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L'EMBRANCHEMENT DU CAMP DE CHALONS 

t 



EXPOSÉ. 

Le gouvernement a fait établir au commencement de 1857, dans la 
partie des plaines de la Champagne comprise entre Reims et Chalons- 
sur-Marne, un camp qui vient s'appuyer sur les vallées de la Vesle et 
de la Rosette formant ses limites au sud et au sud-est. 

Ce camp n'était pas une de ces créations temporaires destinées aux 
travaux d'instruction d'une seule saison; le gouvernement voulait 
fonder sur ce point un grand établissement militaire permanent. 

Cet établissement devait occuper une étendue de 12,000 à li.OOO hec- 
tares, dont le domaine faisait l'acquisition. Le génie y faisait exécuter 
de grandes constructions, des mouvements de terrains considérables, 
des distributions d'eau, des travaux d'assainissement, et déjà les popu- 
lations des villages voisins faisaient élever des bâtiments aux abords; — 
c'était une ville militaire qui se formait pour un long avenir, dans le 
but d'assurer la défense des déûlés de l'Argonne, si vivement disputés 
dans les guerres de la République et qu'éterniseront les batailles de 
Valmy et de Jemmapes. 
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C.v n'était que par une voie ferrée qu'on pouvait effectuer avec 
l'économie nécesso ire les transports incessants qu'exigeait un établis- 
sement de cette importance, et que les mouvements de troupes pou- 
vaient y être opérés d'une manière convenable. 

Sur l'intention manifestée par le gouvernement d'établir un chemin 
de fer pour relier le camp à la ligne principale, du chemin de fer de 
Paris à Strasbourg, dans les environs de Châlons, M. le préfet de la 
Marne avait fait étudier divers projets par MM. les ingénieurs du 
service départemental. 

D'autres projets avaient été étudiés par des industriels de la lo- 
calité; mais les difficultés de la traversée de la Marne à ChAlons, . 
augmentées de celles inhérentes au passage du faîte dominant celle 
ville au nord à une hauteur de 70 à 80 mètres au-dessus du sol de la 
vallée, avaient déterminé les auteurs de ces projets à se borner à 
l'étude de tracés parlant de la rive droite de la Marne, rive opposée en 
conséquence à celle où était établi le chemin de fer de Paris à 
Strasbourg. 

Dans ce système la solution eût été tout à fait incomplète, puisqu'il 
eût fallu transborder à plusieurs reprises et les troupes et les appro- 
visionnements, pour les faire passer, à travers de la ville de Chàlons, 
d'une rive à l'a u Ire de la Marne. 

J'avais été chargé par la Compagnie concessionnaire des chemins de 
fer de l'Est, dans le courant du mois de juin 1857, de rechercher une 
solution plus rationnelle. 

L'examen de la carte du dépôt de la guerre et une course sur les 
lieux m'avaient fait reconnaître que l'exécution d'un embranchement 
se détachant de la ligne même du chemin de fer de Paris à Strasbourg 
entre Châlous et Fagnières, et arrivant directement au camp, ne pré- 
senterait pas trop de difficultés. 

On pouvait, en effet, faire partir le tracé de l'embranchement d'un 
point pris sur la ligne de Strasbourg, à 303 ou iOO mètres de l'extrémité 
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ouest de la gare de Chàlons; le développer dans la plaiue basse de Fa- 
gnières, pour traverser normalement la Marne et le canal latéral entre 
Récy etSaint-Marlin-sur-Pré, en se tenant à une hauteur suffisante pour 
que les mouvements de la navigation ne soient pas entravés sur ces deux 
cours d'eau; le détourner brusquement pour s'élever sur le plateau et 
venir couper la vallée de la Yesle entre Dampierre et Saint-Elienne-au- 
Temple, ainsi que la vallée de la Noblelle.à l'est de Cuperly ; et arriver 
dans le camp à son extrémité sud-est, au point de jonction de la 
chaussée romaine de Reims à Bar-le-Duc et de la route de ChAlonsà 
Sainte-Meneliould, routes qui longeaient et traversaient môme l'éta- 
blissement militaire dans ses deux directions principales. 

Des éludes plus approfondies furent faites dans cette direction, et 
dès le 10 juin 1857, je présentais au Comité de direction de la Compa- 
gnie des chemins de fer de ÏEst 1 avant-projet de l'embranchement, 
avec un rapport à l'appui. 

Le développement du tracé ainsi déterminé ne devait être que de 
seize kilomètres, et il n'y avait qu'un allongement d'un kilomètre 
sur la route de terre. 

L'embranchement dans ces conditions paraissait devoir résoudre 
convenablement toutes les questions du problème, avec d'autant plus 
de motifs que le camp d'Attila avait été désigné d'abord comme l'em- 
placement le plus convenable pour l'établissement du quartier général 
et de la tente impériale. 

Dans le rapport à l'appui de l avant-projet [Annexe n° I) j'avais fait 
observer que l'opportunité de l'embranchement du camp de Chàlons 
dépendait évidemment de la promptitude avec laquelle il serait exé- 
cuté, parce qu'on ferait une dépense en pure perle si l'on ne devait y 
faire passer les machines qu'après les grandes manœuvres du mois de 
septembre; que la question d'exécution était subordonnée elle-même 
à la prise de possession des terrains à occuper pour l'établissement 
des voies de fer et de leurs dépendances; mais que, dans l'hypothèse de 
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l'occupation immédiate des terrains, les travaux pourraient être exé- 
cutés avec assez d'activité pour que l'embranchement pût être livré à 
l'exploitation dans les premiers jours du mois de septembre. 

La Compagnie des chemins de fer de l'Est se montra toute disposée 
à demander la concession de l'embranchement du camp de Châlons, 
conformément aux dispositions de l avant-projet présenté, et il fut 
décidé que la proposition en serait faite à l'administration supérieure, 
dans la personne de Son Excellence M. le ministre de l'agriculture, du 
commerce et des travaux publics, qui désirait aussi que l'exécution de 
cet embranchement eût lieu dans le plus bref délai possible. 

Une circonstance toute exceptionnelle permit, du reste, à MM. les 
membres du Comité de direction d'entretenir directement de cette 
affaire le chef de l'Etat. 

Su Majesté l'Empereur, en se rendant à Plombières, vint à Châlons, 
le 24 juin, pour visiter les travaux du vamp et arrêter les dispositions 
nécessaires pour son installation définitive. 

M. le comte de Ségur, président du Conseil d'administration des 
chemins de fer de l'Est, M. le baron d'Hervey, M. Jayr, M. Perdonnet et 
M. Roux administrateurs, membres du Comité de direction, accompa- 
gnèrent l'Empereur dans ce voyage, et, à son arrivée à Châlons, je fus 
appelé à donner à Sa Majesté des explications sur le tracé de l'em- , 
branchement projeté dans les conditions ci-dessus indiquées, ou, pour 
mieux dire, avec la gare d'arrivée près du camp d'Attila. 

Sa Majesté ne fit aucune observation sur les dispositions d'ensemble 
et de détails de cet avant-projet, mais elle se réserva, toutefois, 
d'exprimer une opinion définitive après avoir visité les travaux du 
camp dans la journée. 

Sur une demande toute spéciale relative au laps de temps nécessaire 
pour l'exécution des travaux, M. Perdonnet répondit que l'embran- 
chement pouvait être mis en exploitation, dans l'hypothèse de l'avanl- 
projet présenté, dans le délai de deux mois à partir du jour où la 
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Compagnie serait en mesure de faire mettre les ouvriers à l'œuvre. 

A onze heures du soir, M. Perdonnct vint me prévenir que l'Rmpe- 
rcur avait indiqué à M. le comte de Ségur que l'examen des lieux lui 
avait fait modifier les dispositions premières projetées pour l'établis- 
sement du camp. 

Le quartier général ne devait plus être établi à la proximité du 
camp d'Ailila ; il devait être reporté du côté opposé.vers l'extrémité sud- 
ouest du camp, et le génie militaire avait reçu les ordres nécessaires 
pour concentrer tous les mogasins d'approvisionnement sur les rives 
du ruisseau du Chencux, entre le petit et le grand Mourmelon; c'était 
donc sur ce point que l'embranchement du chemin de fcr devait être 
dirigé définitivement. 

M. Perdonnct ajouta que Sa Majesté désirait être informée avant 
son départ pour Lunéville, le lendemain malin, si l'exécution de l'em- 
branchement, dans cette direction nouvelle, était possible, avec des 
conditions convenables de tracés en plan et en profil. 

J'avais emporté avec moi des extraits de plans, que l'administration 
du dépôt de la guerre avait bien voulu me laisser copier sur ses minutes, 
et je pus ainsi étudier un nouveau tracé qui, partant du même point 
que le premier, vînt aboutir au camp, vers Livry-sur-Vesle. 

Je passai une partie de la nuit à faire celle élude, et le lendemain 
je fus en mesure de donner à l'Empereur des indications sur ce nou- 
veau tracé, qui devait se détacher de la ligne principale du chemin de 
fer de Paris à Strasbourg, à 1,200 mètres environ du pont de la route 
impériale a Codions; traverser la vallée de la Marne ; franchir celte 
rivière et le canal latéral entre Récy et Saint-Martin ; se développer 
dans les plaines de Récy et de Juvigny, pour gravir le faîte séparatif de 
la vallée de la Marne et de l'Aisne; couper, près le village de la Veuve, 
la route départementale deClidlons à Heims; entrer dans la vallée de 
la Veslea la proximité de Sainl-Hilaire; franchir cette vallée à Bouy; 
la longer ensuite jusqu'au droit de Livry, et venir toucher les limites 
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du camp sur la rive gauche du ruisseau du Cheneux. En plan, le rayon 
des courbes de ce tract 1 ne devait pas descendre au-dessous de 500 mè- 
tres, et. en profil, la déclivité des pentes et rampes ne devait guère 
dépasser 10 millimètres. 

Après quelques explications de détails. Sa Majesté voulut bien 
donner son approbation à ce tracé, en demandant, toutefois, que la 
station d arrivée lût reportée sur la rive droite du ruisseau du Che- 
neux, sur un point qu'elle détermina elle-même au crayon sur la carte 
générale que je lui avais présentée. 

Il ne s'agissait plus, dans ces conditions nouvelles, d'un embranche- 
ment d'une longueur de seize kilomètres, comme dans le premier 
projet. Le développement était porté a plus de 25 kilomètres; il 
y avait toujours à traverser trois vallées et a franchir quatre cours 
d'eau, dans des conditions assez difficiles. 

Vint alors la question du délai d'exécution. — M. Perdonnet indiqua 
qu'il pensait encore que les travaux pouvaient être exécutés en deux 
mois; M. le comte de Ségur et M. Jayr objectèrent qu'il était dif- 
ficile d'admettre un engagement aussi formel que celui que vou- 
lait prendre M. Perdonnet, en faisant observer que l'importance des 
travaux était beaucoup plus considérable que dans le premier pro- 
jet. Plus particulièrement interrogé à ce sujet, je répondis qu'après 
mure réflexion je croyais aussi que deux mois pouvaient suffire, a 
partir du jour où la Compagnie serait en mesure d'exécuter, pour 
mettre les travaux dans un état d'avancement tel que l'embranche- 
ment pût être livré à l'exploitation; j'ajoutai que, pour arriver à ce 
résultat, il fallait que la Compagnie ne fût pas entravée par les forma- 
lités administratives, et qu'elle eût toutes facilités pour l'occupation 
immédiate des terrains nécessaires à l'emplacement du chemin de fer 
et de ses dépendances. 

L'Empereur se borna à dire, en souriant, à M. Chassaigne, préfet de 
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la Marne, qui était présent à la conférence : « Vous entendez, monsieur 
le préfet. » 

Sa Majesté indiqua ensuite a MM. les administrateurs, membres du 
Comité de direction, que des ordres allaient être expédiés pour que la 
concession de l'embranchement du camp de Chalons, dans les condi- 
tions de lavant-projet nouveau, tût donnée immédiatement à la Com- 
pagnie des chemins de fer de l'Est. 

Celte conférence avait eu lieu le samedi 25 juin au malin, et dés le 
lundi 27 dudit mois, M. le préfet de la Marne prenait un arrêté pour 
m autoriser, ainsi «pie tons les agents sous mes ordres, a entrer dans 
les propriétés publiques ou privées, closes ou non closes, à l'effet de 
procéder aux lever de plans, sondages, nivellements et autres opérations 
nécessaires pour l'établissement d'un chemin de fer de raccordement 
entre la ligne de Paris à Strasbourg et le camp de Chdlons-sur-Marnc. 
{Annexe »" II.) 

Le 3 juillet 1857, la Compagnie des chemins de fer de l'Est passait 
une convention avec Son Excellence M. Rouher, ministre de l'agricul- 
ture, du commerce et des travaux publics, pour la concession de cet 
embranchement. (Annexe n" III.) 

Un décret du 3 du même mois de juillet, qui fut signifié le 5, vint 
sanctionner et rendre définitive la convention passée avec Son Excel- 
lence M. le ministre de l'agriculture, du commerce et des travaux 
publics. (Annexe n' IV.) 

Une autre convention passée entre Son Excellence M. le maréchal 
Vaillant, minisire de la guerre, le 22 dudit mois, détermina la sub- 
vention allouée par l'administration de la guerre pour les travaux de 
premier établissement, et les conditions de transport des militaires et 
des approvisionnements sur l'embranchement concédé. {Annexe n" V.) 

Je n'avais pas perdu de temps de mon côté, conformément aux 
ordres précis du Comité de direction, pour arrêter les dispositions 
devant précéder la mise à exécution des travaux; dès le G juillet, le 
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lendemain de la notification du décret de concession, je donnais les 
instructions relatives aux mesures d'ensemble et de détails à prendre 
pour l'établissement de l'embranchement, instructions que je complé- 
tais le 14 du même mois, après avoir suivi le tracé et déterminé sur 
surles lieux mômes l'emplacement de la station d'arrivée dite de Mour- 
melon, ainsi que les limites des terrains à acquérir pour les dépen- 
dances de cette station. [Annexes n" VI et VII.) 

J'avais fait dresser, d'un autre côté, les projets des estacades à 
construire dans les vallées de la Marne, de la Vesle et du ruisseau du 
Chencux, ainsi que ceux des ponts delà Marne et du canal latéral, 
après mètre mis d'accord a l'avance avec M. Louichc Desfontaines, 
ingénieur en chef de la navigation ; j'avais remis copie de ces projets à 
MM. Parent Schaken et O, qui étaient chargés de leur exécution; 
j'avais fait arriver a Chàlons des outils et des matériaux de pose de 
voie ; au moyen de toutes ces dispositions, le premier coup de pioche 
avait pu être donné le lundi 12 juillet: c'était de ce jour que devait 
courir rigoureusement le délai de deux mois fixé pour l'exécution des 
travaux. 

J'avais pris aussi les dispositions convenables pour que l'occupation 
des terrains nécessaires à l'emplacement du chemin de fer et de ses dé- 
pendances n'éprouvât aucune espèce de relard ; j'avais envoyé sur 
les lieux des géomètres habiles qui. sous la direction de M. Pcrrin, 
chargé d'une mission semblable dans la partie de la ligne de Mul- 
house comprise entre celte ville et Vcsoul, devaient relever les plans 
terriers au fur et à mesure de la fixation du tracé définitif; M. Terrin, 
lui-même, assisté d'un notable de la localité, M. Lamairesse, devait 
évaluer et régler les indemnités mobilières. 

Le Comité de direction m'avait donné tous les pouvoirs nécessaires 
pour régler, comme je le jugerais convenable, toutes les indemnités 
foncières et mobilières; les crédits nécessaires avaient été ouverts à cet 
effet, et un agent du service du contentieux avait été détaché à Châ- 
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Ions pour suivre spécialement toutes les formalités d'expropriation. 

Des soumissions avaient été demandées, d'une part à M. Mort, l'un 
des entrepreneurs de charpente de Paris les mieux achalandés, et, 
d'autre part, à MM. Parent Schaken et C e . pour la construction des 
estacades en charpenterie à exécuter pour la traversée de la vallée de 
la Marne et des vallées de la Vesle et du ruisseau du Chcneux; outre 
que les prix proposés par M. Mort étaient supérieurs à ceux offerts 
par MM. Parent Schaken et C", ces entrepreneurs, qui venaient de ter- 
miner le grand viaduc de Chaumont, avaient une très-grande quantité 
d'ouvriers charpentiers et de Dois qu'ils pouvaient utiliser immédia- 
tement pour l'exécution des dites estacades. 

MM. Parent Schaken et C* avaient aussi, sur la ligne de Mulhouse 
comme sur la ligne de Gray, un très-grand nombre d'ouvriers et 
d'équipages de transports, dont ils pouvaient au besoin détacher une 
partie sur l'embranchement du camp de Chàlons ; la Compagnie leur 
confia l'exécution de la majeure partie des terrassements, de tous les 
ouvrages d'art et des travaux de ballastage. 

M. Chèvremont, associé de ces entrepreneurs, et M. Gourdin, leur 
chef de service sur la ligne de Gray, furent chargés plus spécialement 
de l'exécution des travaux à eux concédés sur l'embranchement du 
camp. 

Une portion des terrassements fut réservée à un des entrepreneurs 
ordinaires de la Compagnie sur la ligne de Strasbourg, M. Guilleri, 
qui avait eu particulièrement mission demployer les ouvriers du 
pays. 

Les barrières de passages à niveau et d'autres ouvrages de charpen- 
terie furent donnés à M. l'entrepreneur Mort, qui était chargé de 
travaux de môme nature sur une partie de la ligne de Mulhouse. 

La construction des bâtiments provisoires des stations fut confiée 

enfin à M. Madin, entrepreneur de menuiserie, qui avait fait exécuter 

des bâtiments semblables sur la ligne de Strasbourg comme sur la 

2 
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ligae de Mulhouse, et qui avait aussi à sa disposition tout un person- 
nel de contre-maîtres et d'ouvriers spéciaux pour l'exécution prompte 
et complète de ces travaux. 

Je réservai, pour le faire exécuter en régie, l'établissement des voies 
de fer et autres accessoires de la voie. 

Toutes les opérations graphiques nécessaires furent entreprises sur 
tout le développement de l'embranchement; les dispositions les plus 
convenables furent prises immédiatement pour l'approvisionnement 
des matériaux de toute nature, et l'on peut même dire que les travaux 
furent attaqués sur tous les points, au fur et a mesure du tracé de 
l'axe et de l'enlèvement des récoltes après le règlement des indem- 
nités mobilières. 

L'administration supérieure et l'administration départementale 
nous prêtaient aussi un concours incessant pour faciliter l'exécution 
des travaux. 

Une décision du ministre de l'agriculture, du commerce et des tra- 
vaux publics, en date du 21 juillet, prise sur l'avis conforme du Con- 
seil général des ponts et chaussées, avait approuvé le projet de divers 
travaux d'art. (Annexe n" VIII.) 

Un arrêté du préfet de la Marne, en date 22 juillet, avait approuvé 
l'occupation de divers terrains appartenant à l'Etat cl l'enlèvement de 
cavaliers sur les dépendances du canal de la Marne au Rhin. {An- 
nexe n* IX.) 

Ut enfin, une décision du ministre de l'intérieur, en date du 
21 juillet, avait autorisé l'établissement d'une ligne télégraphique sur 
le nouvel embranchement. (Annexe n° X.) 

Telle était la situation des choses, lorsque S. M. l'Empereur vint 
couchera Chillons le 28 dudil mois de juillet, en revenant de Plom- 
bières, et me fit donner l'ordre de me trouver le lendemain, à neuf 
heures du matin, à la gare deMourmelon, pour lui donner des rensei- 
gnements sur le degré d'avancement des travaux. 
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L'Empereur passa près de la gare de Mourmclon bien avant l'heure 
indiquée la veille, mais Sa Majesté laissa sur les lieux un aide de 
camp pour m'invitera aller l'attendre sur un point déterminé du 
camp, et à me joindre à son état-major pour déjeuner avec elle. 

Pendant le repas, je fus appejé à rendre compte à l'Empereur, qui 
m'avait fait asseoir auprès de lui, de toutes les dispositions qui 
avaient été prises pour assurer l'exécution des travaux dans les dé- 
lais promis. 

Sur l'observation qui me fut faite que l'obligation d'établir la gare 
de Mourmclon sur la rive droite du ruisseau du Cheneux avait donné 
lieu à des difficultés sérieuses pour la traversée de la vallée de ce 
ruisseau, je répondis que, dans les travaux, les ingénieurs ne recon- 
naissaient guère de difficultés insurmontables, et que, dans l'espèce, 
la question se résoudrait par une augmentation de dépenses de 
100,000 francs et quelques jours de plus pour l'achèvement des travaux. 

Sa Majesté indiqua que dans cette situation il fallait laisser la 
gare de Mourmelon sur la rive droite, comme elle l'avait prescrit 
précédemment. 

Sa Majesté voulut bien me dire que.si je le désirais, elle donnerait des 
ordres pour qu'il fut mis à ma disposition des troupes d'infanterie et 
même une compagnie de génie pour activer l'exécution des travaux : 
je répondis que le concours d'ouvriers militaires ne me paraissait pas 
nécessaire alors, parce que la promptitude avec laquelle l'embran- 
chement du camp de ChAlons devait être exécuté exigeait l'emploi de 
chefs d'ateliers et d'ouvriers ayant une habitude toute spéciale des 
travaux de chemins de fer; qu'il pourrait arriver, toutefois, que j'eusse 
besoin à un moment donné de quelques compagnies d'infanterie, et 
que je serais heureux, dans cette éventualité, de pouvoir m adresser à 
S. Exc. M. le ministre de la guerre, pour obtenir ce concours. L'aide de- 
camp de service auprès de Sa Majesté fut chargé de prendre les dispo- 
sitions nécessaires à cet effet. 
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On verra plus loin que je n'ai pas eu besoin d'user de la faculté 
qui m'avait été laissée. 

Les travaux de toute nature étaient en activité sur tout le dévelop- 
pement de l'embranchement, lorsqu'un officier supérieur de la mai- 
son de l'Empereur vint au camp de Cbàlons vers le 12 août, pour faire 
préparer les logements de Sa Majesté et de son état-major. 

Les renseignements qui lui furent donnés indirectement, et ce qu'il 
avait pu voir par lui-même de la roule, lui firent supposer que les 
travaux n'étaient pas dans un degré d'avancement tel qu'ils pussent 
être terminés dans le délai voulu, ; il adressa un rapport dans ce sens 
à Sa Majesté. 

Les ouvrages d'art ainsi que les terrassements les plus importants, 
à l'exécution desquels étaient employés un grand nombre d'ouvriers, 
se trouvant en dehors des routes ou chemins aboutissant au camp, cet 
officier supérieur avait pu être trompé par les apparences, mais son 
rapport n'en mit pas moins toute l'administration supérieure en émoi. 

Je fus appelé auprès de M. le ministre de la guerre, qui insista vi- 
vement pour que j'adjoignisse à mes ouvriers ordinaires plusieurs 
bataillons d'infanterie. Je fis observer de nouveau à Son Excellence 
qu'il y avait assez d'ouvriers de tout genre sur les travaux, et que 
des ouvriers militaires ne pourraient pas y être employés avantageu- 
sement, en ce sens qu'il s'agissait plus spécialement d'établir des voies 
de fer, pour lesquelles j'occupais des ouvriers poseurs tout spéciaux, 
et que pour les terrassements j'avais aussi des contre-maîtres et des 
ouvriers qui, avec le tracé de l'axe et des piquets de hauteur, pou- 
vaient, sans autres renseignements ni direction, exécuter la plate- 
forme du chemin de fer. 

D'un autre côté, M. le ministre de l'agriculture, du commerce et des 
travaux publics écrivit à la Compagnie des chemins de fer de l'Est 
pour lui indiquer que, conformément aux intentions exprimées par 
S. M. l'Empereur, il invitait M. l'inspecteur général Bailloud à se 
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rendre immédiatement à Chalonssur-Marne pour examiner les tra- 
vaux du chemin de fer qui devait relier celte ville au camp, et recher- 
cher, de concert avec moi, les mesures les plus propres à assurer 
l'achèvement de ce chemin a l'époque convenue ; Son Excellence 
invitait, en outre, la Compagnie à lui faire connaître si le concours 
d'un régiment d'infanlerie lui paraissait utile pour activer l'exécution 
des travaux. {Annexe n° XI.) 

Je venais de passer huit jours sur l'embranchement, lorsque celte 
lettre parvint à la Compagnie, mais je n'hésitai pas à me rendre au- 
près de M. Bailloud et à me mettre à sa disposition pour la tournée 
d'inspection dont il était chargé. 

Je ne craignis pas, toutefois, de résister dès l'abord, et autant qu'il 
était en mon pouvoir, à l'adjonction d'ouvriers militaires à mes ou- 
vriers ordinaires, tout en reconnaissant que je prenais ainsi une 
très-grande responsabilité. 

L'examen sur les lieux des travaux de l'embranchement du camp 
de Giflions avec M. Bailloud eut lieu pendant la journée du 19 août ; 
je n'ajouterai rien au rapport que cet inspecteur général a adressé 
après sa tournée à l'administration supérieure {Annexe »• XII) pour 
indiquer son impression sur le degré d'avancement des travaux, sur 
les dispositions prises pour en assurer l'exécution, et sur l'inutilité 
de mesures nouvelles. 

J'avais bien franchement la pensée que le concours de la troupe 
n'était pas nécessaire, par les motifs que j'ai indiqués déjà, mais 
j'avoue qu'il y avait aussi un certain sentiment d'amour-propre qui 
me portait à agir ainsi. On eût pu dire, en effet, dans hypothèse de 
ce concours, que j'avais été impuissant à exécuter les travaux dans 
les délais voulus, avec les ouvriers civils et au moyen des dispo- 
sitions et mesures que j'avais prises. Cette résistance m'imposait 
rationnellement plus d'obligations; il fallait arriver en temps 
opportun. 
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Dans celle situation, je dus faire de nouveaux efforts pour imprimer 
aux travaux la plus grande activité" possible. 

J'avais déjà fait venir sur les lieux un assez grand nombre de po- 
seurs des équipes d'entrelien des lignes en exploitation. 

Je fis porter a deux cents le nombre de ces ouvriers spéciaux, en 
mettant à leur tôle les meilleurs chefs poseurs de la Compagnie. 

Des compagnons charpentiers étaient employés en grand nombre 
pour la confection et la pose des estacades et des ponts en char- 
penlcrie. 

Des compagnons menuisiers et peintres montaient les bâtiments de 
la station de Mourmelon. 

J'avais alors deux mille quatre cents ouvriers de toutes professions 
répandus sur la ligue de l'embranchement ou travaillant en dehors de 
la ligne pour préparer les ouvrages accessoires. 

Les villages à proximité de l'embranchement ne présentant pas assez 
de ressources pour loger et nourrir tous ces ouvriers, j'avais dû sup- 
pléer a cette insuffisance en faisant élever sur divers points des tentes 
où les ouvriers trouvaient un abri convenable pour se reposer le jour 
et même pour passer la nuit; j'avais organisé aussi un service d'ap- 
provisionnement de vivres pour assurer leur nourriture. 

Au moyen de ces dispositions, les travaux furent attaqués avec une 
si grande activité, que je pus adresser au Comité de direction et au 
Conseil d'administration un rapport détaillé sur leur degré d'avance- 
ment [Annexe n" XIII), rapport dans lequel j'annonçais leur prochain 
achèvement. Le Comité de direction fil part de cette situation à M. le 
ministre de l'agriculture du commerce et des travaux publics, en ré- 
clamant de Son Excellence la nomination de la Commission qui de- 
vait procéder à la réception provisoire des travaux. 

Mais il n'élait pas dit que j'aurais pour moi toutes les chances favo- 
rables. A la fin du mois d'août, la chaleur était devenue accablante ; 
un orage épouvantable en fut la conséquence, et une pluie battante 
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de vingt-quatre heures vint inonder nos chantiers. Les tentes ne suf- 
firent plus pour abriter nos poseurs; les ouvriers se répandirent 
dans des villages assez éloignés, et les ateliers furent ainsi désorgani- 
sés. Le beau temps fit remettre tout le monde à l'œuvre, mais il n'en 
résulta pas moins une perte de quatre grandes journées de travail. 

Dans ces circonstances, S. M. l'Empereur se rendit au camp de Châ- 
lons pour s'y fixer, et y arriva le samedi 21) août. 

La présence du souverain sur les lieux mêmes détermina un nouvel 
effort pour arriver à mettre les travaux dans des conditions telles que 
l'embranchement pût élrc livré promptement à l'exploitation. 

S. Esc. M. le ministre de l'agriculture, du commerce et des travaux 
publics avait désigné pour composer la Commission chargée de pro- 
céder à la réception provisoire des travaux : 

M. Bailloud, inspecteur général des ponts et chaussées, comme 
président ; 

M. Couche, ingénieur en chef des mines, et M. Lefort, ingénieur en 
chef des ponts et chaussées. 

Je me mis en rapport avec le président pour m'entendre sur le 
moment où la Commission pourrait se rendre sur les lieux, et le jour 
de la tournée de réception fut définitvement fixé au 12 du mois de 
septembre. 

De son côté, M. le comte de Ségur, président du Conseil d'adminis- 
tration de la Compagnie, avait écrit dès le 7 septembre a M. le général 
Fleury pour lui indiquer que la Compagnie avait l'intention de faire, 
le lundi 1 i dudil mois, un train d'essai qui arriverait au camp à trois 
heures, et de profiter de cette occasion pour présenter à l'Empereur 
le train impérial qui était achevé ; M. le comte de Ségur indiquait, en 
outre, qu'il lui serait reconnaissant s'il voulait bien prendre les ordres 
de Sa Majesté et les lui communiquer. 

Quelques journées pluvieuses vinrent encore apporter des entraves 
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à l'exécution des travaux, mais la tournée de réception eut lieu au 
jour fixé; MM. les membres de la Commission y mirent toute la com- 
plaisance possible, car ils durent attendre, pour pouvoir passer avec le 
train, l'achèvement des estacades de la vallée de la Vesle, à Bouy, et de 
la vallée du ruisseau du Cheneux, à Mourmelon. 

Le procès-verbal de réception fut rédigé et signé immédiatement 
avec les réserves que la Commission jugea convenable d'y insérer, et 
ce procès-verbal (Annexe n' XIV) fut adressé immédiatement à M. le 
ministre de l'agriculture, du commerce et des travaux publics. 

Son Excellence prit elle-même, le 14 septembre, une décision pour 
autoriser l'ouverture de la circulation publique sur l'embranchement 
du camp de Chàlons, à partir du 16 dudit mois, conformément aux 
conclusions du procès-verbal de la Commission. (Annexe «" XV.) 

Le général Flcury transmit à M. le comte de Ségur les ordres de 
l'Empereur, et il fut arrêté que le train d'inauguration aurait liey le 
lundi 15. 

Ainsi que nous l'avons indiqué au commencement de cet exposé, le 
premier coup de pioche avait pu être donné le 12 juillet, le mouve- 
ment des trains devait avoir lieu le 15 septembre; l'embranchement 
du camp de Chàlons, d'un développement de 25\238™, avait donc été 
exécuté dans un délai de soixante-cinq jours, bien qu'aux termes des 
prescriptions du cahier des charges, le délai d'exécution eût pu 
être porté à six mois. Nous n'avons pas besoin de rappeler que , 
d'après le premier projet, la longueur du tracé ne devait être que de 
16 kilomètres, que la station extrême du nouveau tracé, qui fut 
définitivement adopté, devait se trouver sur la rive gauche du ruis- 
seau du Cheneux, vis-à-vis le village de Livry, et que cette station avait 
été reportée sur la rive droite, conformément aux ordres de l'Empe- 
reur, auquel j'avais fait observer, le 29 juillet, que celte modifica- 
tion ne devait donner lieu à aucune difficulté sérieuse, au point de 
vue des travaux, mais qu'il devait en résulter une augmentation 
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de dépense de 100,000 francs et quelques jours de travail de plus. 

Nous devons faire observer, et nous sommes heureux de le consta- 
ter, que la Compagnie n'aurait pas eu la possibilité d'exécuter ainsi 
un embranchement de 25 kilomètres en soixante-cinq jours, si elle 
n'avait pas trouvé auprès de S. Exc. M. Rouher, ministre de l'agri- 
culture, du commerce et des (ravaux publics, comme auprès de M. de 
Franqueville, directeur général des ponts cl chaussées et des chemins 
de fer, toutes les facilités nécessaires à cet effet, et si M. Cliassaigoe, 
préfet de la Marne, ne nous avait prêté un concours incessant en tout 
et pour tout, mais notamment pour arriver à l'occupation des terrains 
nécessaires à l'emplacement du chemin de fer et dépendances, avant 
l'accomplissement de toutes les formalités nécessaires en pareille cir- 
constance. 

D'un autre côté, je n'aurais pas été en mesure moi-même de remplir 
cette tâche, si le Conseil d'administration 1 et le Comité de direction * ne 
m'avaient pas donné les pouvoirs les plus étendus pour l'exécution 
des travaux comme pour le règlement des indemnités foncières et mo- 
bilières, et si mes collègues, M. Sauvage, alors ingénieur eu chef du 
matériel, et M. Uallopeau, alors aussi chef de l'exploitation, ne m'a- 
vaient pas aidé puissamment pour assurer l'exécution de toutes les 
dispositions qui concernaient leurs services respectifs. 

J'ai indiqué enfin, dans mon rapport du 27 août [Annexe n" XIII), 
combien il avait été apporté de zèle, d'efforts et de soins pour l'exé- 
cution des travaux par MM. les ingénieurs et chefs de section de la 
Compagnie et MM., les chefs de service des diverses entreprises. 

* I.c Conseil d'administration était alors ainsi compose : 

Prétidrnt : M. le comte de Ségur ; vice-président : M. le duc de Galliera. 

Membres du Contrit: MM. Raignêres, Rluque-Uelair, Chcvjndier, Da>illicrs, Dollfus, Uu- 
liochet, d'Eichthal, Kol. Haimruerlot, baron d'Hemy, Jayr, Marcuard, Perdimnet, baron 
Renouant de Ru^iére. tarons James et Alphonse de Rothschild, Roik et Touchard. 

« MM. le comte de Ségur, le duc de (Alliera, le baron d'Heney, Raigueres, Pcrdonnet, 
Jayr et Roux formaient le Comité de direction. 

3 
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L'inauguration de l'embranchement eut lieu le 15 septembre, et 
l'ouverture de la circulation publique se fit le lendemain 16, confor- 
mément aux autorisations et ordres donnés. 

Dans le train d'inauguration se trouvaient : 

S. Exc. M. Rouher, ministre de l'agriculture du commerce et de 
travaux publics; 

M. de Franqueville, directeur général des ponts et chaussées et des 
chemins de fer ; 

M. le comte de Ségur, M. Ic baron d'Hervey, M. Dubochet, M. Emile 
Pereire, M. Perdonnctet M. Roux, membres du Comité de direction 
ou du Conseil d'administration de la Compagnie des chemins de fer 
de l'Est ; 

M. Sauvage, ingénieur en chef du matériel et de la traction, accom- 
pagné de M. Vuillomin, son adjoint; 
M. Hallopeau, chef d'exploitation ; 

M. Parent, accompagné de son gendre, M. Lebœuf de Montgermont, 
et de MM. Chèvremont et Gourdin ; 

El divers représentants de la presse parisienne. 

J'étais aussi dans le même train, avec 31. Martin, ingénieur prin- 
cipal, qui s'était plus spécialement occupé, sous mes ordres, des 
travaux de l'embranchement. 

L'Empereur arriva a la gare de Mourmelon presque en même temps 
que le train d'inauguration, (lundi 15 septembre, a trois heures de 
l'après-midi). Sa Majesté y fut reçue par S. F.xc. M. le ministre des tra- 
vaux publics, par M de Franqueville, par M. le comte de Ségur et par 
MM. les membres du Conseil d'administration ; les chefs de service 
de la Compagnie lui furent successivement présentés. 

L'Empereur visita toutes les voilures du train impérial que le ser- 
vice du matériel avait fait exécuter dans les ateliers de la Villelle, et 
que la Compagnie mettait immédiatement à sa disposition. Sa Ma- 
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jcsté voulut bien en témoigner toute sa satisfaction, en exprimant 
combien elle était sensible à cette attention. 

M. Sauvage fut appelé à donner a Sa Majesté quelques détails sur 
une machine locomotive disposée pour consumer la fumée et con- 
struite dans le système de M. l'ingénieur Dumery, qui se trouvait aussi 
sur les lieux et qui put compléter les explications. 

Avant de quitter la gare de Mourmelon, l'Empereur Ot appeler dans 
la voiture-salon du train impérial S. Exc. M. Rouher, M. de Franque- 
ville et M. de Ségur, qui avait exprimé le désir de solliciter des déco- 
rations à l'occasion de l'inauguration de l'embranchement du camp 
de Châlons. 

M. le comte de Ségur, se faisant l'organe du Conseil d'administra- 
tion, appela l'attention de Sa Majesté sur MM. Perdonnct et Roux, 
tous deux membres du Comité de direction de la Compagnie, et il sol- 
licita une croix d'officier pour M. Perdonnet et une croix de che- 
valier pour M. Roux. 

Dans mes divers rapports j'avais signalé, comme s'élant particuliè- 
rement fait remarquer dans l'exécution des travaux de l'embranche- 
ment, M. Martin, ingénieur principal de la Compagnie, et M. Chè- 
vremont, associé de MM. Parent Schaken et C, en indiquant que, tout 
en rendant justice au zèle et à l'activité de M. Gourdin, chef de service 
de l'entreprise, on aurait une occasion toute naturelle de le mettre 
en évidence lorsque Sa Majesté visiterait le viaduc de Chaumont ; 
M. le comte de Ségur se borna à demander la croix de chevalier pour 
M. Martin et pour M. Chèvremont. 

M. de Ségur demanda aussi, sur la proposition de M. l'ingénieur 
en chef du matériel, une croix de chevalier pour M. Boutard, l'ingé- 
nieur de ce service, qui avait apporté tant de soins dans la construc- 
tion du matériel de la Compagnie et qui venait de se distingue r 
notamment dans l'établissement du train impérial. 

Sa Majesté voulut bien accueillir ces diverses demandes, qui furent 
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appuyées d'une manière loule particulière par S. Exc. M. le ministre 
des travaux publics. 

L'Empereur fît inviter MM. les membres du Conseil d'administration 
et MM. les chefs de service de la Compagnie à venir dîner avec lui, et 
M. le comte de Ségur fut chargé de transmettre la même invitation 
aux ingénieurs qui devaient recevoir les décorations obtenues pour 
eux; nous devions être rendus au quartier général une heure avant 
le dîner. 

Les décrets furent préparés dans l'intervalle, et en arrivant au camp, 
l'Empereur remit la croix d'officier de la Légion d'honneur à M. Per- 
donnet et ta croix de chevalier à M. Roux, ainsi qu'à MM. Martin, 
Boulard et Chèvremont. 

Après ces distributions de décorations, l'Empereur, auprès duquel 
se trouvaient L. Exc. M. le maréehal Vaillant, ministre de la guerre, 
M. Rouher, ministre des travaux publics et M. le comte de Ségur, me 
fit appeler et daigna me témoigner toute sa satisfaction pour la rapi- 
dité avec laquelle avait été improvisé l'embranchement du camp de 
Châlons, malgré les difficultés de la traversée des vallées de la Marne, 
de la Veslc et du ruisseau du Cheneux. Sa Majesté voulut bien me 
faire dire aussi que le gouvernement s'occuperait de moi au moment 
de l'ouverture de la ligne de Mulhouse. 

Sa Majesté me fit prescrire enfin de me trouver dans le train lors 
de son prochain voyage en Alsace, pour me mettre à sa disposi- 
tion pendant le trajet et lui donner des renseignements sur diverses 
lignes de chemins de fer dépendant ou aboutissant aux chemins de 
fer de l'Est. 

Ces renseignements et les explications que j'eus l'honneur de don- 
ner a Sa Majesté pendant le trajet de Chàlons à Strasbourg, dans la 
journée du 2 i septembre, contribuèrent à déterminer le tracé, par 
AillcviUers et Port-l'Atelicr, de la ligne d'Epinal à Vesoul, que les au- 
torités départementales auraient voulu faire passer par Luxeuil, 



direction qui eût entraîné la Compagnie dans des dépenses considé- 
rables, tout en allongeant le trajet de Paris à Plombières. 

On peut dire encore que c'est à l'exécution rapide de l'embranche- 
ment du camp de Chàlons que la Compagnie a dû la solution d une 
des questions les plus importantes qu'elle ait eues à traiter. 

Aux termes du cahier des charges, le chemin de Vincennes devait 
aboutir à la place de la Bastille; les projets de tracé avaient été dressés 
dans celle hypothèse et approuvés par toutes les autorités compétentes ; 
les expropriations avaient même été failes jusqu'à ce point. 

M. le préfet de la Seine fit observer, plus lard, que celte disposition 
nuirait essentiellement à la création d'un boulevard devanl aboutir 
à la place de la Baslille; il en démontra vivement les inconvénients, 
et il mit tant d'instance dans la demande d'une modiGcalion à ces 
dispositions premières, qu'il finit par faire prendre une décision aux 
termes de laquelle le chemin de Vincennes devait s'arrêter au boule- 
vard Mazas. 

La Compagnie avait fait vainement des démarches pour faire rap- 
porter celle décision, et il ne paraissait pas qu'il y eût lieu de 
revenir jamais sur celle question. 

I.ors de l'inauguration de l'embranchement du camp de Chàlons, 
M. le comte de Ségur demanda et obtint de S. M. l'Empereur que cette 
affaire importante serait reprise et examinée à nouveau. 

Après de longues discussions, les réclamations de la Compagnie, 
qui étaient reconnues comme fondées eu droit par S. Exc. le ministre 
de l'agriculture du commerce et des travaux publics, furent portées 
devant le Conseil des ministres, et il fut décidé que le chemin de 
Vincennes aboutirait définitivement à la place de la Bastille, con- 
formément aux stipulations du décret de concession. 

Il fut arrêté, (oulefois, que l'axe du chemin de fer serait modilié à 
partir de la rue de Charenlon jusqu'à la place de la Baslille, pour 



— 22 — 

permettre rétablissement d'un boulevard latéral d'une largeur de 
30 mètres sur une partie de ce parcours. 

La rapidité, avec laquelle a été établi l'embranchement du camp de 
Châlons nous a fait penser qu'il pouvait y avoir de l'intérêt à entrer 
dans quelques détails sur la nature des travaux qui y ont été exécu- 
tés, sur leur mode d'exécution et sur les dispositions qui avaient été 
prises pour arriver en temps voulu; c'est dans ce but que nous avons 
entrepris la présente publication. 

!Nous y traiterons successivement les questions relatives aux tracés 
en plan et en profil, aux acquisitions et occupations de terrains, à 
l'exécution des terrassements et des ouvrages d'art, au ballastage 
et à la pose des voies de fer, à la construction des stations et ouvrages 
accessoires, et enfin aux dépenses de premier établissement. 
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EMBRANCHEMENT DU CAMP DE CHALONS 



CHAPITRE L 

TRACÉS EN PLAN ET EN PROFIL. - PROFIL TRANSVERSAL. 

< 

Aux termes de l'article 2 de la convention provisoire du 2 juil- 
let 1857, intervenue entre le ministre de l'agriculture du commerce 
et des travaux publics et la Compagnie pour la construction et l'ex- 
ploitation de l'embranchement du camp de Chalons, et sanctionnée 
par décret du lendemain 3 dudit mois, le chemin de fer ci-dessus 
énoncé devait être soumis au décret du 17 août 1853 relatif à la ligne 
de Paris à Mulhouse, sous la réserve toutefois de certaines modifica- 
tions concernant les ouvrages d'art, dont il sera parlé ultérieurement. 

D'après l'article 8 du cahier des charges de la concession du chemin 
de fer de Paris a Mulhouse: « les alignements droits devaient se rat- 
• tacher suivant des courbes dont le rayon minimum était fixé à 
« trois cent cinquante mètres (350 mètres), et. dans le cas de ce rayon 
« minimum, les raccordements devaient, autant que possible, s'opé- 
« rer sur des paliers horizontaux. 

« Le maximum des pentes et rampes ne devait pas excéder dix 
« millimètres par mètre; il pouvait être porté exceptionnellement à 
« quinze millimètres pur mètre, avec l'approbation spéciale de l'ad- 
« ministralion. 
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« La Compagnie avait même la faculté de proposer aux dispositions 
« de cet article les modifications dont l'expérience pouvait indiquer 
e l'utilité ou la convenance; mais ces modifications ne pouvaient être 
o exécutées que moyennant l'approbation préalable et le consente- 
« ment de l'administration supérieure. » 

Il n'avait pas été nécessaire, pour les tracés en plan et en profil de 
l'embranchement du camp de Cbàlons, non-seulement de demander 
des modifications aux prescriptions du cahier des charges, mais en- 
core d'atteindre les limites exceptionnelles du rayon minimum des 
courbes et de déclivité des pentes et rampes. 

Il a été indiqué dans divers rapports faisant partie des annexes, que 
le tracé définitif de l'embranchement du camp de Chàlons se détachait 
de la ligne principale du chemin de fer de Paris à Strasbourg, à 1200 mè- 
tres environ du pont de la route impériale à Chàlons; qu'il traversait 
la vallée de la Marne, et franchissait celte rivière, ainsi que le canal 
latéral à la Marne, entre Récy et Saint-Marlin ; qu'il se développait 
dans les plaines de Récy et de Juvigny, pour gravir le faîte séparatif 
des vallées de la Marne et de l'Aisne ; qu'il coupait, près le village de 
la Veuve, la route impériale de Chàlons à Reims; qu'il entrait dans la 
vallée de la Vesle à la proximité de Saint-Hilaire, pour la franchira 
Bouy; qu'il longeait ensuite cette vallée jusqu'au droit du village de 
Livry; qu'il venait aboutir au nord de Mourmelon-Ie-Pctit, sur la 
rive droite du ruisseau du Cheneux, et qu'enfin son développement 
total était de 25,258 mètres. (Voir la carte-planche n° 1.) 

Dans tout ce parcours, le rayon des courbes de raccordement des 
alignements droits est de 1,000 mètres, et ce n'est qu'exceptionnelle- 
ment qu'il est descendu à 000 mètres sur une longueur de 1,370 
pour contourner le mamelon de Juvigny; nous ne parlons pas d'une 
courbe de 500 mètres de rayon adoptée provisoirement pour dévier 
l'axe du chemin de fer dans la traversée de la vallée de la Marne. 
Dans les autres parties de la ligne, on a conservé uniformément 
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le rayon de 1,000 mètres, non seulement parce qu'il pouvait être 
admis sans déterminer des augmentations de déblais ou de remblais, 
mais encore parce qu'on avait la possibilité de faire plus rapidement 
sur le terrain le tracé et le piquetage de l'axe du chemin de fer ; la ra- 
pidité avec laquelle devaient être exécutés ces travaux ne permettait 
pas qu'il fût négligé aucune occasion d'économiser le temps. 

Dans le tracé en profil, les déclivités de pentes et rampes n'excè- 
dent pas en général G millimètres; elles n'ont été portées excep- 
tionnellement qu a 8 et 12 millimètres pour gravir le faite séparatif 
des vallées de la Marne et de la Vesle, comme pour rentrer dans 
celte dernière vallée. 

Le développement dos parties de la ligne, où la déclivité des pentes 
et rampes atteint le chiffre de 0"',008 à 0 m ,012, n'est que de 6,734 mè- 
tres, et la déclivité de 0 m ,012 a même été réduite plus tard à O^.OllS. 

Les tracés, tels qu'ils étaient au moment de la réception, peuvent, 
du reste, être résumés comme suit, savoir : 

Pour le tracé en plan : 



Alignements droite l.ï f 2et'»,2«i 

Courbes 9,97 1 

Total cjral 2r>,238 ,80 



Pour le tracé en profil : 

Palier» 3,1 38~.1H 

l'entes H, 282 ,.16 

Hampes 10.21 H .29 

Total 25,238 ,80 



Conformément aux stipulations du décret de concession, les ter- 
rassements n'ont été exécutés que pour une simple voie ; elle est placée 
à droite de l'axe pour permettre au besoin l'établissement de la se- 
conde voie. 

♦ 



Le profil transversal n'est donc disposé généralement que pour une 
seule voie ; il a été exécuté, toutefois, pour deux voies sur plusieurs 
points, à l'effet de permettre l'établissement de voies de garage et 
de stationnement. 

Les dessins de la planche n* 11 donnent, du reste, toutes les 
indications de détails pour les tracés en plan et en profil, et pour 
les dimensions, dans diverses hypothèses, du profil transversal. 

11 a été indiqué que la gare extrême de Mourmelon, qui devait être 
établie d'abord sur la rive gauche du ruisseau du Cheneux, en face du 
village de Livry, avait été reportée sur la rive droite, entre le vallon 
et le chemin vicinal conduisant du grand au petit Mourmelon; des 
motifs puissants avaient déterminé celte modification ; d'une part, 
tous les magasins et les parcs à bestiaux se trouvaient sur la même 
rive, dans des terrains attenant à la gare, et, d'autre part, il fallait 
réserver l'avenir, dans l'hypothèse du prolongement de l'embranche- 
ment jusqu'à Reims; ce prolongement est aujourd'hui en cours d'exé- 
cution. 
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CHAPITRE IL 

TERRAINS A OCCUPER POUR I.E CHEMIN DE FER ET SES DÉPENDANCES ; 
SYSTÈME SUIVI POUR ARRIVER A LEUR OCCUPATION IMMÉDIATE. 

i 

Aux termes des stipulations du décret de concession, les surfaces 
des terrains à occuper pour le chemin de fer et ses dépendances de- 
vaient être calculées dans l'hypothèse de l'établissement de deux 
voies; c'est d'après ces bases que ces surfaces ont été détermi- 
nées sur les lieux, en y ajoutant les terrains nécessaires pour les mai- 
sons de garde près des routes et chemins qui devaient être traversés à 
niveau, conformément, du reste, aux instructions données dès l'ori- 
gine. {Annexes n" VI et VII.) 

Conformément aux mêmes instructions, des zones de 60 mètres de 
largeur sur une longueur de 200 mètres avaient été tracées pour 
rendre possible au besoin l'établissement de stations intermédiaires à 
la Veuve et à Bouy, et cette largeur de zone avait été portée à 80 mètres 
entre le vallon du ruisseau du Chcneux et le chemin de Mourmelon-le- 
Petit à Mourmelon-le-Grand pour l'emplacement de la gare extrême 
de Mourmelon. 

Si l'on avait voulu opérer régulièrement pour arriver à l'occupation 
des terrains nécessaires à l'établissement du chemin de fer et de ses 
dépendances, il eût fallu : 

Arrêter définitivement le tracé sur les lieux et le faire approuver 
après enquête préalable ; 

Lever les plans parcellaires et faire faire les enquêtes du titre II 
de la loi du 3 mai 1841 pour fixer les limites des dépendances du 
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chemin de fer et déterminer les ouvrages d'art devant assurer le 
rétablissement des communications et l'écoulement des eaux de 
surface ; 

Faire procéder à toutes les formalités d'expropriation; 

Ouvrir de nouvelles enquêtes spéciales pour rétablissement des 
stations, et recommencer les expropriations pour les terrains néces- 
saires a l'emplacement de ces stations. 

Toutes ces formalités n'auraieut pas été terminées certainement 
dans le délai de six mois prescrit par le décret de concession pour 
l'achèvcmenlde l'embranchement; on peut même dire qu'elles auraient 
été à peine commencées utilement à l'époque où le chemin de ferétait 
déjà terminé et ouvert A l'exploitation publique 

Une décision ministérielle, en date du 23 juin 1857, avait auto- 
risé la Compagnie du chemin de fer de l'Est a faire les études néces- 
saires pour l'établissement d'un chemin de fer de raccordement 
entre la ligne de Slrashourg et le camp de ChAlons-sur-Marnc ; et, 
en vertu de celte décision, M. le préfet de la Marne avait pris, le 
27 juin suivant, un arrêté pour autoriser l'ingénieur en chef de la 
Compagnie et les agenls placés sous ses ordres à entrer dans les pro- 
priétés closes et non closes, à l'effet de procéder au lever des plans, 
sondages, nivellements et autres opérations nécessaires pour l'établis- 
sement du chemin de fer projeté. 

Les indemnités auxquelles pouvaient avoir droit les propriétaires 
pour causes de dommages résultant des opérations ci-dessus indi- 
quées, devaient être réglées à l'amiable, ou, à défaut, par le Conseil 
de préfecture, conformément aux dispositions de la loi du 16 sep- 
tembre 1807. 

Il fallait se servir de cette décision et de cet arrêté, en étendant 
leurs dispositions, auprès des maires des communes dont les terroirs 
étaient traversés. Des instructions furent données en conséquence 
pour que la zone des terrains nécessaires à l'emplacement du che- 
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min de fer et dépendances fussent déterminées sur le terrain, au 
furet a mesure du piquetage de l'axe du tracé, cl pour que l'éva- 
luation des indemnités mobilières, comme la nature de la surface à 
occuper dans chaque parcelle touchée, suivissent la détermination de 
la zone. 

On réunissait alors les propriétaires et les fermiers aux mairies des 
diverses communes, et en soldant les indemnités mobilières, on fai- 
sait signer à chaque partie intéressée un bulletin aux termes duquel 
la Compagnie était autorisée à prendre immédiatement possession 
des terrains, sous la condition de paver, à dater du jour de cette 
signature, l'intérêt à 5 pour 100 des indemnités foncières, qui seraient 
réglées ultérieurement, soit à l'amiable, soit par le jury d'expro- 
priation. 

Les agents de la Compagnie avaient Tordre exprès de ne pas s'oc- 
cuper, sous aucune espère de prétexte, de la question des indemnités 
foncières, et de répondre purement et simplement, si on venait à en 
parler, que l'ingénieur en chef de la Compagnie s'était réservé de trai- 
ter ces questions directement. 

Il est certain qu'il eût suffi d'un propriétaire récalcitrant pour nous 
arrêter dans l'occupation des terrains, et en conséquence, dans l'exé- 
cution des travaux ; mais le système suivi a parfaitement réussi, grûce 
surtout à l'appui bienveillant et officieux de M. le préfet delà Marne 
auprès des autorités municipales, et, à la Gn du mois de juillet, on 
était bien et dûment en possession de tous les terrains nécessaires 
à l'emplacement du chemin de fer et de ses dépendances dans toute 
l'étendue de son développement. 

Nous nous sommes toujours bien trouvé, du reste, pour arriver à 
la prompte occupation des terrains, sur les lignes du second réseau de 
la Compagnie des chemins de fer de l'Est, du système admis sur l'em- 
branchement du camp de Chalons et consistant à ne s'occuper d'a- 
bord que de la fixation et du règlement des indemnités mobilières 



— 30 - 

en laissant provisoirement de côté les questions relatives aux indem- 
nités foncières. 

On doit concevoir parfaitement, du reste, qu'il est presque toujours 
facile d'arriver à se mettre d'accord sur des indemnités mobilières, 
niais qu'il n'en est pas ainsi des indemnités foncières, et qu'une dissi- 
dence sur le chiffre de ces indemnités amène immédiatement une 
difficulté insurmontable. 

Pour le règlement des indemnités foncières, nous avons procédé 
ensuite, conformément aux instructions que nous avions rédigées pré- 
cédemment pour la ligne de Mulhouse, de concert avec le chef du 
contentieux de la Compagnie. 
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CHAPITRE III. 



TERRASSEMENTS ET TRAVAUX DE BALLASTAGE. 



Pour établir l'embranchement du camp de Cliàlons dans le délai de 
deux muis, il fallait évidemment disposer le tracé en profil, de telle 
sorte que les travaux de terrassements fussent réduits dans les plus 
petites limites possibles en cube comme en transport; il était môme 
indispensable d'admettre en principe que les déblais des parties en 
tranchées seraient exécutés en retroussant les terres, et que les rem- 
blais des parties en levées seraient faites au moyen d'emprunts 
latéraux. 

L'exécution des déblais par retroussement et des remblais par voie 
d'emprunts latéraux était le meilleur mode à suivre pour bien utili- 
ser la main-d'œuvre sous le rapport de l'activité du travail ; mais cette 
règle n'a pas été suivie sans exception. 

Ainsi, les déblais ont été employés en remblais utiles aux extrémités 
des parties en déblais succédant à des parties en levées, et, dans des 
circonstances plus exceptionnelles, les déblais d'une grande tranchée 
ont été employés en totalité à l'exécution d'un remblai. 

Celte dernière exception a été admise notamment pour la grande 
tranchée de Juvigny avec les remblais à la suite et pour les terrasse- 
ments de la gare de Mourmelon. 

La tranchée de Juvigny s'étendait sur une longueur de 800 mètres 
environ, et sa profondeur maxima était de 7 m ,50. La levée à l'est 
avait une longueur de 080 mètres avec une hauteur maxima de 5",40 
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et il y avait à l'ouest une autre levée de 725 mètres, mais seulement 
d'une hauteur de 1",50. On a pu ainsi, à l'origine des travaux et pen- 
dant un assez long espace de temps, avoir six points d'attaque, 
trois de chaque côté pour l'exécution des déblais avec des tombe- 
reaux qui les transportaient immédiatement pour la formation des 
remblais. 

On déblayait en suivant l'axe de la tranchée et en chargeant direc- 
tement dans les tombereaux, et de chaque côté on retroussait les 
terres pour les charger ensuite sur les tombereaux. Ce mode d'exécu- 
tion a permis d'employer sur ce point un très-grand nombre d'ou- 
vriers et de tombereaux du pays. 

Il en a été de même à la gare de Mourmelon, où il y avait à exé- 
cuter, pour rétablissement de la plate-forme, des déblais sur la 
largeur totale de ses dépendances vers l'extrémité ouest, et a les repor- 
ter vers l'extrémité est pour les remblais, et à compléter ces remblais 
au moyen d'un emprunt. 

Ce mode d'exécution a été suivi aussi pour une petite tranchée au 
notd de la roule impériale n° 44 et pour les levées y attenant. 

Des terrassements assez importants ont eu lieu en outre des tran- 
chées et levées ci-dessus indiquées, savoir : 

Dans la vallée de la Marne, sur une longueur d'environ 1,500 mè- 
tres, immédratement après la bifurcation avec le chemin de fer de 
Strasbourg, et aux abords des ponts sur la Marne et le canal latéral; 

Aux abords de l'estacade sur la vallée de la Veslc ; 

Et sur la rive gauche du vallon du ruisseau du Cheneux, vis-à-vis le 
village de Livry. 

Les remblais dans la vallée de la Marne ont été exécutés au moyen 
d emprunts latéraux ; pour les remblais aux abords des ponts sur cette 
rivière et sur le canal latéral, on a utilisé les cavaliers provenant du 
creusement de ce canal, qui avaient été mis, a cet effet, à la disposi- 
tion de la Compagnie par arrêté préfectoral. 
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Aux abords de l'estocade de la vallée de la Vesle, les remblais ont 
élé exécutés au moyen d'emprunts, et on a retroussé la plus grande 
partie des déblais de la tranchée de Livry, qu'on a repris plus tard 
pour étendre les dépendances de la gare de Mourmelon. 

Sur les portions restantes de l'embranchement, les déblais des tran- 
chées ont été retroussés sur le côté, et les levées ont été formées en 
creusant des fossés latéraux nécessaires pour assurer l'écoulement 
des eaux de surface. 

Nous n'avons pas besoin de faire observer que l'on a pu, au moyen 
de ces diverses dispositions, répartir dans toute l'étendue de l'embran- 
chement un très-grand nombre d'ouvriers, en commençant par les 
points où les travaux avaient le plus d'importance, et y occuper ces 
ouvriers le plus utilement possible, en conséquence, sans autres 
fausses mains-d'œuvre que des rctroussemenls nécessaires pour plus 
de célérité dans l'exécution des travaux. 

Une circonstance des plus heureuses a permis de les occuper d'au- 
tant plus utilement qu il a élé possible, sur divers points, d'exécuter, 
en même temps que les terrassements, les premiers travaux de ballas- 
tage, en employant, a cet effet, une espèce de grouine, ou sable gra- 
veleux, qu'on trouve presque à fleur du sol dans les plaines assez 
arides de cette partie de la Champagne. 

En exécutant les terrassements, on mettait de côté ou # on employait 
immédiatement ces sables graveleux pour former la première couche 
de ballastage, sur laquelle on pouvait faire poser immédiatement la 
voie de fer. 

On a trouvé aussi du gravier pour ballast dans le fond des emprunts 
latéraux aux remblais de la vallée de la Marne, de telle sorte qu'après y 
avoir complété la plate-forme.on a pu immédiatement en faire faire 
le ballastage par les mômes ouvriers, en profitant ainsi des ateliers qui 
y avaient été organisés dès l'origine. 

Des carrières à ballast d'une assez grande puissance, trouvées 

6 
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latéralement au chemin de fer sur la rive droite de la vallée de la 
Marne, ont permis de faire les premières couches de ballaslage entre 
cette vallée et la traversée de la route impériale, après laquelle com- 
mençaient les premiers gisements de grouine, et de compléter plus 
tard le ballaslage sur toute l'étendue de l'embranchement. 

Le cube de déblais et de remblais par emprunts exécutés jusqu'au 
jour de l'inauguration a été de 272,185 mètres, subdivisés ainsi qu'il 
suit, savoir : 

1° Rciiihlais dans la vallée de la Marne ut aux abords tics ponts sur relie ri*i«Te et sur le 
canal latéral. ci 48,305» 

2* Tranchée Je Juvi^ity et emprunt* pour les mnhlais aux aU.nl*. . 60,207 

:i" licblais en tranchée et eu emprunt pour remblais an u»r.l <le la 
route impériale HO,478 

4° Hemblais par emprunt* aux abord* .le lestacade .le la Yalléc de la 
Vole 6,932 

!>• Déblais dans la tranchée de l.ivry I8,!M>8 

Terrassements dans la sare de Mourmelon 9,044 

" J Terrassements dans les autres parties du l'ciubranrheincut exé- 
cutés, savoir : 

Par MM. Parent Schaken et V.\ ri.* 34,977 \ 

| 92,011 

Par divers autres entrepreneurs ou tâcherons .IT.O.U J 

Totalisai 272,183" 

Les talus dès tranchées de Juvi^ny et de. l.ivrj. ouverte* dan* la craie, 
n'avaient i té i vécûtes pniir le iih>iiiciiI di l'ouverture .pi'a l'on liiiais.ni 
de 1/1 de k.v ihi^ji nu melie de hauteur: ils mit ete porte* plus tard 
À riiieliiiiUN.mil.- 13". 

Ces parachèvements ont nécessité de nouveaux déblai* dont le cube 
«été de 28,:i8« 

lk; sorte .pie le rulw total de* terrassements a été léelleilH-nt de. . . ;MK»,7f.o'* 
Lii .piantite de ballast nus ni o-nvre pour l'. t ibii^em'Mit des voies 
de 1er a été de :.<l.220 m. lies eul.es, savoir : 

f lin -ravier de la vallée de la Marne 2.v.«ss 

2" l£ll grouille ou sable craveleux 27,212 

T..tal <>-'i| 3o.-J;< 

Ou a vu que le premier coup de pioche avait été donné le 12 juillet, 
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et que l'inauguration de l'embranchement avait eu lieu le 15 septem- 
bre suivant, ce qui faisait un laps de temps de soixante-cinq Jours ; 
mais, si l'on observe que les ateliers n'ont pu être organisés que suc- 
cessivement, à partir du 12 juillet, et que les terrassements comme 
le ballastage ont dû être exécutés avant qu'on posât les voies de 
fer, on jugera facilement que c'est en moins de six semaines qu'ont 
dû être remués les 272,185 mètres cubes de déblais et les 50,220 mè- 
tres cubes de ballastage. 

La dépense pour terrassements et ballastage, y compris les règle- 
ments de talus, s'est élevée à 705,145 francs. 

Le cube total des déblais et du ballast ayant été ensemble de 
350,987", le prix de revient moyen par mètre cube a donc été de 
2 francs environ. 



CHAPITRE IV. 



OUVRAGES D'ART ET TRAVAUX ACCESSOIRES. 



Il a été indiqué qu'aux termes de la convention provisoire du 2 juil- 
let 1857, l'embranchement du camp de Châlons devait être exécuté 
conformément aux prescriptions du cahier des charges annexé au dé- 
cret du 17 août 1853, relatif à la ligne de Paris à Mulhouse, mais sous 
la réserve toutefois de certaines modifications quant aux ouvrages 
d'art. D'après la convention nouvelle, la Compagnie avait été autorisée 
à construire certains de ces ouvrages en charpenterie, à la condition 
de les remplacer ultérieurement par des ouvrages en maçonnerie, dans 
certaines éventualités, mais notamment si l'embranchement du camp 
de Châlons devait servir de tète de ligne pour un chemin de fer de 
Chalons à Sainte-Mcnehould. 

On a exécuté dans ces conditions, savoir : 

Une eslacade dans la vallée de la Marne ; 

Un pont sur cette rivière; 

Un pont sur le canal latéral ; 

Une estacade pour la traversée de la vallée de la Vesle ; 
Et une estacade pour la traversée du vallon du Chcneux. 
Ce sont, du reste, les principaux ouvrages d'art de l'embranche- 
ment. 

Sur une longueur de 1,115 mètres, à partir du point de jonction de 
l'embranchement avec la ligne de Paris à Strasbourg, il n'y avait au- 
cun inconvénient à établir en remblais ordinaires la plate-forme né- 
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cessaire pour la pose de la voie ; mais dans la partie restante de la 
vallée jusqu'au chemin de halage de la Marne, il y avait à se pré- 
munir contre les chances d'inondations. 

Il n'était pas possible de songer à faire des arches en maçonnerie, 
le temps manquant complètement, et pour les projets a dresser à cet 
effet, et pour les approvisionnements de matériaux, et pour leur mise 
en œuvre. Le meilleur parti à prendre était évidemment d'établir dans 
cette partie de la vallée, formant une longueur d'environ 600 mètres, 
une estacade en charpenterie. et de traverser la Marne au moyen d'un 
viaduc construit dans le même système, de manière à ne rien changer 
au régime des eaux de celle rivière dans toutes les circonstances 
probables ordinaires ou extraordinaires. 

Les mêmes molifs ont déterminé l'exécution d'un pont en charpen- 
terie pour la traversée du canal latéral à la Marne. 

La nécessité de traverser ces cours d'eau de manière à ne pas y en- 
traver les mouvements de la navigation, et la condition d'admettre 
la cote delà voie (82 m ,52 au-dessus du niveau de la mer) pour point 
de départ à la jonction de l'embranchement avec la ligne de Stras- 
bourg, ont pu être combinées de telle sorte que la traversée de la vallée 
de la Marne s'est faite presqu'en palier, comme on peut en juger par 
l'examen du profil en longueur. (Planche 11.) 

L'estacade de la vallée de la Marne, le viaduc sur celle rivière, et le 
pont sur le canal latéral pouvant être remplacés ultérieurement par 
des ouvrages déGnitifs, il a paru prudent de ne pas les établir dans 
l'axe du chemin de fer; leur axe a été reporté, en conséquence, a 
6"\50 vers l'est, pour ménager l'emplacement nécessaire pour une 
construction définitive à l'ouest. 

La plate-forme en terre ayant été exécutée aux abords pour la pose 
de la voie de droite, ou, pour mieux dire, pour la voie dont l'axe est 
à l-,75 de l'axe du chemin de fer vers l'est, il y a entre l'axe de cette 
voie et l'axe des ouvrages en charpenterie une différence de •4 m ,75, 
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qui a été rachetée sur les deux rives par une courbe et nne contre- 
courbe a grands rayons. 

Le temps était tellement limité, qu'il n'a pas été possible de dresser 
d'abord des projets bien réguliers pour les estacades de la vallée de la 
Marne et pour les ponts à construire sur cette rivière et sur \e canal 
latéral, et, en conséquence, de calculer rigoureusement les dimensions 
de toutes les pièces de charpenterie qui devaient entrer dans l'établis- 
sement de ces ouvrages d'art. 

C'était en courant et presque d'instinct que nous faisions des croqnis 
d'exécution qui étaient livrés aux entrepreneurs et ensuite aux dessi- 
nateurs pour la rédaction des dessins, qui ont été adressés le 15 juillet 
à l'administration supérieure, avec un rapport à l'appui. 

Les dessins des planches n"* X et XI donnent l'indication des dispo- 
sitions de détails de l'cstacade en charpenterie de la vallée de la 
Marne. 

Cette estacade, d'une longueur totale de 588 mètres entre les cu- 
lées, ou de 00l",20 entre les extrémités du couronnement des culées, 
est composée de 98 travées de 6 mètres d'ouverture chacune d'axe 
en axe, et en conséquence de 97 fermes. 

Les fermes sont composées elles-mêmes de quatre montants repo- 
sant sur une semelle engagée dans un massif de maçonnerie ; ces 
poteaux sont reliés par deux cours de moises , l'un à leur extré- 
mité supérieure, et l'autre dans le milieu de leur hauteur environ. 
Les poteaux du milieu, qui doivent supporter la voie de fer, sont con- 
Irebutés par des pièces de bois en moises formant chevalet, dont les 
pieds sont aussi engagés dans la semelle inférieure à ses deux ex- 
trémités. 

Deux longrines portant sur la tôle dos poteaux montants extérieurs 
de chaque ferme régnent dans toute la longueur de l'estacade; elle» 
sont consolidées par des contre-fiches qui viennent buter sur les po- 
teaux montants des fermes. 
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Des contre-fiches semblables sarc-boutant sur les poteaux mon- 
tants du milieu, et dont les extrémités inférieures et supérieures 
sont engagées dans des sabots en fonte, supportent une àtne, qui est 
engagée dans des longrines longitudinales et forment avec elle et 
ses contre-fiches une poutre armée, qui porte les longrines longitu- 
dinales sur lesquelles sont fixées les voies de fer. 

Toutes les fermes sont consolidées, en outre, par des cours de 
moises qui relient ensemble tous les poteaux montants dans le sens 
longitudinal et qui en forment les co n ! revente mm Is nécessaires. 

Un plancher en madriers joinlifs repose sur les longrines extrêmes 
et sur les moises supérieures des poteaux du milieu ; il est recouvert 
de ballast contenu entre les longrines supportant les rails et des garde- 
gréve doubles fixés sur ce plancher, à l'aplomb des longrines ex- 
trêmes. 

Des garde-corps en croisillons très-simples sont engagés eux-mêmes 
dans 1rs garde-grèves. Ces garde-corps sont disposés de manière à 
laisser sur chaque rive, eu dehors des rails, un accotement de l ra ,35. 

Il n'est pas nécessaire de faire observer que toutes les moises sont 
reliées par de forts boulons aux pièces de bois qu'elles doivent relier 
et consolider. 

Il était important d'avoir des dimensions égales pour toutes les 
pièces devant composer les quatre-vingt-dix-sept fermes, attendu 
qu'elles devaient être établies à Chuuiiiont ; c était aussi le moven 
d'employer a leur confection le plus grand nombre de charpentiers 
possible. Il a été établi, a cet effet, des massifs eu maçonnerie arrasés 
a un niveau tel, que toutes les fermes ont pu a\oir une hauteur 
uniforme de V',15 du dessus des rails au-dessous des semelles 
en bois. 

La cote des rails étant de 8l",G0, les massifs en maçonnerie ont 
été arrasés a la cote de 80",45 ; les plus hautes eaux d'inonda- 
tion observées n'ayant atteint que la cote 80",(»0, on peut en con- 
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dure facilement que lestacade de la vallée de la Marne ne doit appor- 
ter aucun trouble dans le régime d écoulement des eaux d'inondation 
de cette rivière. 

Ces massifs de maçonnerie pourront être prolongés plus tard, si 
l'on veut substituer aux travées de lestacade en charpcnlcrie des 
arches en maçonnerie de 16 mètres d'ouverture, d'axe en axe. 

Nous terminerons cette description succincte des détails de con- 
struction de l estacade de la vallée de la Marne, en faisant obser- 
ver que les poteaux montants, les semelles, les contre-fiches, avec 
les pièces horizontales formant armature sous les voies, sont en bois 
de chêne, et que toutes les autres pièces de bois sont en sapin. Toutes 
les surfaces visibles de ces bois ont été enduites d'une couche de gou- 
dron de gaz. 

Le pont sur la Marne, d'une longueur totale de GC mètres entre les 
culées, est composé de dix travées établies dans le même système que 
lestacade de la vallée de la Marne, pour la partie supérieure du 
moins. (Planches III, IV, V et VI.) 

La longueur des travées, d'axe en axe, a été portée toutefois à G" ,50 
au lieu de G mètres, pour laisser entre les fermes un espace suffisant 
pour le passage des bateaux ou trains pouvant naviguer dans l'an- 
cien lit de cette rivière. 

Des massifs de maçonnerie ne constituent pas la base des fermes 
comme dans l estacade de la vallée ; cette base est formée par une 
pal léc de pieux au nombre de huit, espacés de l m ,l0 d'axe en axe, re- 
liés entre eux par un cours de moises transversales et recepés a un 
niveau tel, que le dessus de ces moises se trouve uniformément, pour 
chaque ferme, à 5-,80 en contre-bas du dessus des longrines suppor- 
tant le tablier du pont. 

Les poteaux montants des fermes sont reliés aux pieux par des 
assemblages en charpenteric placés au-dessus et au-dessous des moises 
reliant les piles. (Planche V.) 
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Le conlreventemcnt des fermes a été augmenté convenablement, en 
établissant des croix de. Saint-André en moise, d'une part entre les 
quatre poteaux montants, du cours de moïses formant l'assemblage 
des pieux au cours de incises intermédiaires reliant les poteaux mon- 
tants, et, d'autre part entre les poteaux montants du milieu, du 
cours de moises intermédiaires au cours de moises supérieures. 

lia été établi, enfin, des brise-glaces en avant des palées de pieux 
de chacune des neuf fermes et des.enrochements au pourtour, pour les 
envelopper et les mettre à l'abri de tout choc. 

On a vu que l'ouverture de chaque travée avait été portée à 6", 50, 
d'axe en axe, pour laisser une ouverture libre de (V\10, qui avait 
paru nécessaire d'abord pour assurer les mouvements des bateaux et 
trains dans celte partie de l'ancien lit de la Marne, mouvements qui, 
pour les bateaux, ne peuvent être du reste qu'exceptionnels. 

Des réclamations ont été faites plus tard sur l'exiguïté de' cette ou- 
verture, en se fondant sur des décisions anciennes de l'administration 
supérieure, qui avaient stipulé que les anciens bateaux de la Marne 
auraient encore la faculté de remonter jusqu'à Clnllons, et la Com- 
pagnie a dù faire apporter ultérieurement une modification impor- 
tante dans les dispositions dudit pont. Celte modification a consisté 
à y établir une arche marine de 10 mètres d'ouverture, en supprimant 
à cet effet deux des fermes primitivement construites, cl en en for- 
mant deux autres a côté, de telle sorte que l'ouverture des travées 
attenantes à celle arche marine a été réduite à 4-,75. 

Celte opération s'est faite, pour ainsi dire, sans apporter d'obstacles 
à la marche des trains sur l'embranchement; elle n'a occasionné 
qu'une interruption de quelques heures pour faire les raccordements 
nécessaires et substituer un nouveau tablier à l'ancien dans l'emplace- 
ment de ces trois travées. 

La nécessité de traverser en biais le canal latéral à la Marne n'a pas 
permis d'admettre, pour le pont à établir sur ce canal, le même 
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système de charponterie que celui suivi pour l'eslacade de la vallée 
et pour le viaduc de la Marne; force a été d'appliquer le svstème de 
pont américain. 

On avait eu la pensée, d'abord, d'établir une palée au milieu du lit 
et deux palées dans les berges, en formant ainsi un pont de quatre 
travées; mais on a bientôt reconnu qu'il était préférable de se borner 
à trois travées et de n'avoir alors que deui fermes au pied des berges, 
de manière a laisser complètement libre le milieu du canal. 

Celte combinaison était d'autant plus rationnelle qu'il n'a été ap- 
porté pendant la construction aucun obstacle aux mouvements de la 
navigation, et que le battage des pieux, constituant la base des deux 
fermes, s'est opéré avec la plus grande facilité, les sonnettes ayant pu 
être établies sur le chemin de halage. 

Le pont biais sur le canal latéral, d'une longueur totale de 3G m ,88 
entre les culées, est donc composé de trois travées, l'une de i3 œ ,li 
d'ouverture libre ;1 l^.SS d'axe en axe, normalement aux fermes), et 
les deux autres de 11",87 d'ouverture libre (10-, 43 d'axe en axe, 
comme dessus). 

Les dessins des planches n" VII, VIII et IX donnent, sur les disposi- 
tions d'ensemble et de détails de la construction, des indications suf- 
fisantes pour qu'il ne suit pas nécessaire d'entrer dans de plus amples 
développements a ce sujet. 

Nous nous bornerons à faire observer qu'il a été ajouté aux poutres 
américaines formant garde-corps de fortes armatures en fer, que les 
dessins ne reproduisent peut-être pas avec assez de détails. 

Nous étions d'autant plus certain d'obtenir une rigidité conve- 
nable au moyeu de ces dispositions, qu'elles se rapportaient assez avec 
celles adoptées pour un pont construit dans le même système pour 
le passage de machines locomotives, avec une portée de 15 mètres. 

Nous n'avons pas besoin de faire observer qu'il a été construit des 
culées en maçonnerie aux extrémités de l'estacade de la Marne, du via- 
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duc sur celle rivière cl du pont sur le canal latéral, pour pouvoir aug- 
menter la rigidité des charpenlcries au moyen d'amarrages dont les 
dessins donnent les dispositions de détails. (Planches n°* VI, VII et X.) 

Les dessins indiquent suffisamment encore que les voies de fer ont 
été établies avec des bridge-rails posés sur longrines sur ces trois 
ouvrages d'art, et l'ou peut même dire, depuis l'extrémité sud de l'csla- 
cade de la vallée de la Marne jusqu'au delà du pont sur le canal 
latéral. 

Les estacades dans la vallée de la Veslc et dans le vallon du ruisseau 
du Cheneux ont été exécutées aussi dans le même système de charpen- 
terie que l'eslacadu de la vallée de la Marne, combiné avec le système 
suivi pour la base du viaduc sur cette rivière. (Planche n° XIII.) 

Il a été établi, en effet, pour former la base des fermes, au lieu de 
massif en maçonnerie, des palées de pieux au nombre de six, qui ont 
été battus à refus sur le terrain solide, avec des fiches de 7 mètres 
en moyenne, et qui ont été recepés de manière à laisser, entre le des- 
sus de ces pieux et le dessus des longrines ou moises couronnant 
les poteaux montants des fermes, une hauteur de 3",80. 

Ces pieux ont été reliés en tète par un cours de moises transver- 
sales, et l'emmanchement des poteaux montants sur cette palée de 
pieux s'est opéré comme aux fermes du viaduc sur la Marne. 

Au-dessus de cette base, les fermes des estacades des vallées de la 
Vesle et du Cheneux sont exactement les mômes que celles de l'esta- 
cade de la vallée de la Marne, de sorte qu'on a pu ainsi les établir à 
Chaumont et transporter à pied d'oeuvre les charpenlerics toutes dis- 
posées pour être mises au levage. C'était encore une condition né- 
cessaire pour plus de célérité dans l'exécution. 

L'estacade de la vallée de la Vesle à Bouy a une longueur de I06",50 
en couronnement ; elle est composée de 16 travées espacées de 6 mè- 
tres en 6 mètres, d'axe en axe ; la hauteur moyenne au-dessus du sol 
n'est que de A mètres. 
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La longueur en couronnement de l'estacade du vallon du Cheneuxà 
Mourmelon-le-Pelit est de 130 m ,50 ; elle est composée de 20 travées 
de G mètres d'ouverture entre les axes des fermes, comme les précé- 
dentes; la hauteur moyenne au-dessus du sol est de 4 m ,90. 

Le sol supérieur de ces vallées était tellement mouvant cl spongieux, 
qu'il a été nécessaire d'y engager des massifs de maçonnerie à pierre 
sèehe en moellon de craie, d'une ferme à l'autre, pour donner à 
ces fermes toute la rigidité convenable. 

A l'extrémité est de l'estacade du vallon du Cheneux, il a été accolé 
un pont par dessus, pour maintenir la communication sur un chemin 
vicinal longeant la rive gauche de ce vallon. Ce pont fait partie, pour 
ainsi dire, de l'estacade, en ce sens qu'il est formé par la culée en ma- 
çonnerie qui le termine, et par la première ferme. 

Le prix de revient de ces ouvrages d'art a été, savoir : 



Pour l'estacade de la vallée Je la Marne 1 ■ 

l'ourle viailuc sur cette rivière 71,033 » 

l'ourle pont sur le ranal latéral 61,0'iS » 

Pour IVstacade de la vallée de la Veste o2,210 » 

Pour l'estacade du vallon du Cheneux 37,222 » 

De sorte que le prix de revient par mètre courant a été, savoir : 

m. 

Pour la première estarade 72,»9 

Pour le viaduc sur la Maine 2*4,68 

Pour le pont sur le canal 333,03 

Pour l'estacade de Itauy I22£G 

Pour l «*acadc de Mourmolon 88,2 i 



Le prix de revient par mètre courant a été plus élevé a l'estacade de 
Bouy (vallée de la Vesle) qu'à l'estacade de Mourmelon (vallon du 
Cheneux], parce que le massif de craie formant le terrain solide s'y 
trouvait a une plus grande profondeur. 

Le tableau ci-dessous donne l'indication des détails de dépenses 
pour chacun de ces cinq ouvrages d'art. 
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IMUCA1I0N DES <M VRAtiKS. 



Mètres rul>rs do déblais pour les fondations 
Mètres cubes de lu «on vu gravier et mor- 
tier de chaux hydraulique 

Mettes cubes lit. - maçonnerie pierre de 

taille .' 

Mètres cube» de maçonnerie en moellons 

piques et mortier hydraulique 

Mèhes cubes de maçonnerie eu moellons 

brut» et mortier hydraulique 

Mètres superficiels île parements mis de 

pierre du taille 

Mettes superficiels de parements mis de 

moellons 

Mètres superficiels ,|e lejoiutoiemelit de 

(lierre de taille 

Mètres superficiels de lejointoi. ment de 

moellons piques 

.Mi tre cube de mortier pour chape. . . . 
Mètres superficiels de iniî-e en couche de 

chape 

Mètres eu tics de bois de chêne refait et as- 
semble 

Mètres cubes de bois de chêne pour pieux. 

liât luge de pieux 

Mètres ciiIm-s de bois de sapin assemblé.. . 
Mètres superficiels de plancher eu sapin 

île 0.08 

Mètres linéaires de garde-corps en bois de 

sapin 

Mètres superficiels de goudronnage en deux 

couches 

Mètres superficiels de peinture à l'huile. . 

Kilogrammes de Ter pour boulons 

Nombre de tire-fonds pour la pose de bridge- 



Nombre de rondelles pour boulons. . . . 
Nombre de vis à bois pour fixer la tôle. . . 
Nombre de grosses vis pour fixer les poteaux. 
Kilogrammes de fonte pour mise eu place. 
Kilogrammes de plomb pour soudure. . . . 
Mètres superficiels de règlement de talus 

et semis 

A ajouter pour fournitures et dépenses di 

verses 



1,62.-1,40 

550,84 
(i,02 

130,33 

76,68 

30,38 

372,3 

30,38 

172.37 
0,71 

14,19 

137.27 
3,1.3 
8,00 

693.30 



IV... 



2,337,30 
1 ,200,00 



Total. 



16.333,84 
2,463,12 
27,378,66 

1,114,03 
18,000.00 
432,00 
218,00 
34,202,00 
23,00 



2,000,00 



fr. 

1,30 
26,30 

80,00 

35,00 

23,00 

10,00 

6,00 

0,33 

0.70 
U>,93 

2,00 

110.00 
73,00 
70,00 
83,00 

8,00 

6,00 

0.80 
1,00 
0,85 

0,80 
0,42 
0,30 
0,60 
0,03 
1,00 

0,05 



PloDl'tTS 
Partiel». 



2.135,10 

14,835,76 

481,60 

4,561,! 

1, «17,00 

303,80 

2,234,22 

10,63 

260,66 
11,16 

28,38 

17,299,70 
272,25 
560,00 

58,1» 17,50 

18,7<K>,00 

7,200,00 

13,067,07 
2,465 12 
23,271,86 

1,131,20 
2.160,00 
129,60 
130.80 
1,710,10 
23,00 

600,00 

779,9» 



fr. 

«75,533,00 



175,53^00 



175,533,00 
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IXDICATIOX DES Ol VHAGKS. 



RrpOTl. 



Quanta». 



Ponl »r la Marne 

Mètres cubes do déblais pour fondations. . 

Mètres eulies de béton eu gravier cl chaux 
hydraulique 

Mèln-s cubes de maçonnerie en pierre de 
taille et mortier de chaux hxdraulinue. 

Mètres cubes do maçonnerie dr moellons 
|tit|ii«'-s rt mortier de chaux hxdraulique. 

Mètres cubes de maçonnerie • - 1 1 moellons 
bruts et mortier de chaux hydraulique. 

Métro cube de mortier de rhajie." 

Mettes superficiels de mise en couche di 
chape 

Mètres superficiels de parements vus de 
pierre de failli' 

Mi tres superficiels de |wrements vus de 
moellons 

Mètres superficiels de rejoiiitoiomoiit sur 
pierre de taille 

Mètres superficiel.* de rejoinloiement sur 
moellons piqués 

Mètres cubes de bois de chêne pour pieux. 

Battu(.'t- de pieux 

Mètres rul.es de bois de chêne refait et as- 
semblé 

Mètres cubes de bois de sapin assemblé. . 

Mètres linéaires de garde-corps en sapin. 

Métros superficiels de planchers en cheno. 

kilogramme de f«-r pour boulons 

Kilogrammes de plomb pour soudure.. . . 

Kilogrammes de fonte pour 1111*0 eu o-uvre. 

Nombre de grosses ris à téle eam\> 

Nombre île vis a bois pour fixer la tôle. . . 

Nombre de tire-fonds pour lixer les bridge- 
rails 

Nombre de rondelles de boulons 

Mètres superficiels de goudronnage sur bois 

Métros superficiels de peinture à l'huile. . . 

Moire* culies d'enrochement 

Mètres superficiels de règlement de talus 



d'une passerelle fuc, location 
et Irais d'échafaudage, par 



Etablissement 
de b.ileli ts 
mètre courant 

A ajouter pour fournitures et dépenses di- 
verses 



Total. 



frit. 



-4 Tt pétttf* 



2, 187, 35 
73, 10 
1,97 
10, OU 

01,66 
0.75 

13,02 
21,87 

:;us 

■ i,i: 
85,29 

122,00 

39,93 

1 46,90 

29 2, «8 
7,20li,2M 
20.00 
3,190,00 
32,011 
fit ,00 

IliX.OO 
1,000,00 
3,028,50 

304, 8G 
I,l5«.t» 

1,200,00 
80,00 



fr 

1,50 

26,30 

80,00 

33,00 

23,00 
19,95 

2,0 i 

I0.no 

0,00 

u,:r> 

0,70 
73.00 
70,00 

110,00 

83.00 
fi, 00 
8,00 

o,8:» 

1.00 

0,03 
0,60 
0,40 

0,80 
0,12 
0,80 
1,00 
8,00 

0,03 
60,00 



Mm 

par ouvrage. 



fr. 

173,533,00 



fr 

3,281,02 

1,990,15 

397,60 

667,10 

1,541,30 
14,96 

218,70 
326,70 
s, 70 

38,1 1 

6,396,73 
8,5 10,00 

7,081.80 
3,091,(15 
8» 1,40 
2.341,44 
6,125,34 
20,00 
174,30 
19,20 
25,60 

134.40 
480,00 

2,422 HO 
304,86 

9,200,00 

60,00 

4,800,00 
8,308,28 



fr 

11,055,00 



fr 

7 1,05 5, 00 

îT 

246,588,00 
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ISDICATK» DES GIVRAGES. 



iirporl. . . 
ur le NUL 

Mctresinibesdedehlais pour fouille et charge, 

transport à deu\ relais à i nietn-s de 

hauteur et rcgalagc 

Mètres culics île hetou en gravier et mortier 

de chaux liMlrauliipic. . . 

Mi tres tulies «le maçonnei io de pierre de 

taille et mortier hwtrauli>|iic 

Mètres cubes de maçonnerie en moellons 

piipies < t mortier li>druulu|ue 

Mètres culit s de maçonnerie en moellons 

bruis et mortier lixdl aulii|lie 

Mètres sii|M*rlini'!s de parements vus de 

pieliv de taille 

Mètres suiierlicicls de parements vus de 

moellons 

Hallage de pieu*. 

Mètres cubes de bois de chêne refait et as- 

se ml i!é 

Mètres cuU-s de Lois de sapin assemblé. . 
M. tres superficiels de plam her eu chêne. 

kilogi animes de fer pour boulons 

Kilogrammes de font.' pour mise en rruvre. 
Kilogrammes de plomb pour soudure. . . . 
Nombre de tire-fonds pour bridge-rails. . . 
Nombre de rondelles pour boulons . . . . 
Metns superficie ,., «le r« joinloiement sur 

pierre de taille 

Mètres su|H/rtirtels ,1e n-joiiiloiement sur 

moellons [111 1 iks . 

Mètres sii|>erli«'iels de goudronnage sur bois. 
Mètres siipei licicls d>> jieiulure il l'huile. ■ 
Metn s Miperdriels de règlements de talus. . 
A ajouter, savoir : 

I" 50 p. O/o sur les travail* de charpente 

et de serrurerie pour tenir compte de la 

difliculte du travail 

2" Pour fournitures et dépenses diverses. . 

Total. . . 



Quanti!». 



de Bouy. 



Mètres 

et transport à deux relais à I mètres . 
hauteur et regalai:c. 



B. 

780,77 


fr. 
I.7J0 


171,03 


20,30 


7,17 


80,00 


19,18 


35 ,00 


121,1. 


■±;,, oo 


,7 00 


lo.oo 


34,80 
24 ,00 


6,00 
70,00 


43,20 
«H), 61 
178,30 
12,4!)7,8» 
4,522,00 
2(ii,0(. 
118.00 
a, 000,00 


110,00 
83,00 
8,00 
0,85 
0,03 
1,00 
0.80 
0,12 


37,00 


0.3a 


al ,80 

67;, 75 
l,264,OI> 

i 00.00 


0,70 
0,80 
1.00 
0,05 



26,074,5» 
» » 



1,237,16 



Pm. 



0,50 
I 



0,78 



PROOl'ITS 


rtruVIi . 


Toi* 11» 




f>. 


tt. 

1,171,15 




4,548,11» 




573,00 




67 1 ,30 




3 028 : M 




370,00 




328.80 
1,680,181 




4.752.00 
7.701,85 
1.426,40 
10 H't'l fi 
22(5,10 
265 00 
78,40 
600,00 




12,95 




38.36 
538,20 
1,26», 05 
20,00 




13,337 28 
8,460,00 




t'. 

6 1,705, 10 


r r 

61.705,00 


M'.i,V> 




u. 
'365,22 


fr. 

308,293,00 



Digitized by Google 



- 48 - 



INDICATION 



OUVRAGES. 



Rqjorr . 

Mètres cubes de bi-l.m i n gravier et moi lier 
«le chaux hydraulique. 

Mètres cubes de maçonnerie en moellons 
piqués et mortier de chaux hydraulique. 

Mètres cubes de maçonnerie en pierre de 
taille et mortier hydraulique 

Mètres cubes de maçonnerie eu moellons 
bruts et mortier hydraulique 

Melres superlieieU de parements vus de 
pierre de taille 

Mèties superficiels de paument mis de 
moellons 

Mètres su|Hrliriels de icjuintoieincut sur 
mi étions. ... 

Mctrc* cul.es île bois de chêne pour pieux. 

flattée de pieux 

Mètres rulu s de huis de chine «fait et as- 
semblé 

Mètres cubes de bois de sapin assemble. . 

Mètres siqiernriels de plancher en rliêne. . 

Mètres linéaires de garde-corps en bois. . . 

Kilogrammes de fer pour boulons 

Kilogrammes de fonte pour mise en u±u>re. 

kilogrammes de plomb pour soudures. . . 

Nombre de lue fonds pour bridge-rails. . . 

Nombre de grandes vis à bois 

Nombre de rondelles pour loulous 

Mètres sn|HM liciels de ^niiilroniiagcsur bois. 

Mettes superliciels de prinltiie à l'huile. . 

Etablissement d'une passerelle et d'un pont 
de service sur lu Veslc [huis repris par 
l'entrepreneur) 

A ajouter pour fournitures et dépenses di- 



TOTAl'X 



de MnurmeloB. 



Mètres cubes de déblais pour fouille, charge 
et transport ft deux relais, à t mètres de 
hauteur et régalage 

Mètres cuU's de betonen gravier et mortier 
de chaux hydraulique 

Mètres cubes de maçonnerie en moellons 
piques et mortier hydraulique 



Qiwnli'rs. 



18,70 
7,29 
2,71 
.19,61 
M,.'i3 

20.HI 

:u,:t7 
;, i n 

100,18) 

.'iti. 02 
il", il 
♦ 00.33 
200,80 
8,5!H,87 
0,1 Ht» 110 
13,00 
232.00 
OH Un 

f>,0tH»,LKI 
.1,101,0 I 

120, il) 

I »,«<> 
r » 



i,»o:;,K) 

37,27 
10,03 



l'rn. 



fr 

20,30 

33,00 

80,00 

23,00 

10,00 

0,00 

0.70 
73,00 
70,011 

110,00 
83,00 
8,00 
0,00 
0,8'i 
0 0 > 
t. 00 
0.80 
0,00 
0,12 
0,80 
1,00 

13,00 
» » 



PRODUIT» 



1,30 
26,50 
35,00 



003,22 
1,290,53 

•-• ••;.):■ 

2I!»,20 
000,2 
133,30 
120,04 

-'i n„ 

J 0!l I .30 
7, » 20,00 

0,228.20 
8,720,83 

3.201,2» 

1,238,80 
7, .103.01 
303.13 
13.00 
201. OU 
10,80 
720,00 
2,72.1,22 
120,10 

000,00 

3,ti8,r;:i 



32,210,00 



2,198,10 
l,îit7,05 
372,75 



ToUm 



tt. 

308,293,00 



32,210% 



360,300% 
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tm. 



PRODUITS 



TOI»»! 



Mètres cultes de maçonnerie en moellon* 
bruts et mortier hydraulique 

Mètres cubes de maçonnerie en pierre de 
taille et mortier hydraulique 

Mètres superficiels de parements vus de 
pierre de taille 

Mètres superficiels de parements vus de 



Mètres superficiels de rejointoicment sur 
pierre de taille 

Mètres superficiels de rejoinloieiucnt sur 
moellons 

Mètres cultes de bois de chêne pour pieui. 

Hallage de pieux 

Mètres cubes de bois de chêne refait et as- 
semble 



Mètres cubes de bois de sapin assemble. . . 
Mètres linéaires de çarde-coqis en bois. . . 
Mètres superficiels de planchers en chêne. 

Kilogrammes de fer pour boulons 

Kilogrammes de fonte pour misa* en o uvre. 
Kilogrammes de plomb pour soudure. . . . 

Nombre de grandes vis à bois 

Nombre de tire-fonds pour pose de bridge- 
rails 

Nombre de rondelles pour boulons 

Mètres superficiels de peinture à l'huile 
Mètres superficiels de 
A ajouter pour fournitures et dépenses <li 



58,88 
3,40 
16,68 
30.41 
16,08 

30.41 

35 . f 7 
112,00 

60,36 
105, 10 
221.80 
448,57 
10,010,30 
0,282,00 
15,00 
166,00 

280.00 
6,000,00 

438.30 
3,773,14 



Total. 



Total g&nkbal. 



Cr 

25,00 

80,00 

10,00 

6,00 

0,33 

0,70 
75,00 
70,00 

110,00 
83,00 
6,00 
8.00 
0,85 
0,03 
1,00 
0,60 

0,80 
0,12 
J ,00 
0,80 



4,088,50 

1,472,00 

272,00 

160,80 

182,16 

5,84 

21,29 
4,137,75 
7,810,00 

7.290,60 
8,938,60 
1.318.80 
3,428,56 
8,508,92 
314,10 
15,00 
99,00 

224,00 
792,00 
1.18,30 
3,020,11 

1,607,71 



57,222% 



360,503% 



37,222,00 



417,725,00 
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Les quantités de déblais et des maçonneries exécutés, et les bois, 
fer cl fonte employés pour rétablissement de ces ouvrages d'art ont élé 
comme suit, savoir : 



INDICATION DES OIVHAUES. 


DrU»i< 




M 


fer. 


F»ll«I 








(•Un). 


|Ukrnw). 


im«k). 






n. 




k. 


k. 


E&tacade île la vallée de la Marne. . . 


1,62 ".40 


772 87 


î.oîi'lio 


27.376.6G 


34 202 




2 |87,:î.*î 


160,7(1 


240,08 


7.206.28 


3,490 






31» 12 


148.04 


12.497.89 


4.522 


Fstaeailedi' la vallée île la Vesleà llouy, 


1,237,40 


98, Ji 


237,62 


8,594,07 


0,019 


Eslarailc «lu vallon <lu(.tn niuva Mnur- 












130.20 


259,30 


10.010.50 


0,282 




RI . 










TOTAttX. . . 


7,294,32 


1,4 8 ".32 


i.906 l :io 


«5.680/20 


54,5*5 



Ainsi, du 12 juillet au 15 septembre, il avait élé exécuté pour la 
construction des cinq ouvrages d'art ci-dessus indiqués : 
7294 32 cubes de déblais; 
1481 32 id. de maçonnerie; 
et il avait été employé : 

11M)G 50 stères de bois ; 
G5G86 20 kilogrammes de fer; 
et 54515 » id. de fonte moulée. 

Le passage des machines locomotives n'a déterminé aucun effet de 
détérioration sur les estacudes, viaduc et pont ci-dessus désignés, qui 
se sont maintenus depuis lors en bon état de conservation, sauf le 
remplacement de quelques pièces de bois, dont les assemblages étaient 
atteints de pourriture. 

En outre de ces ouvrages d'art, il a été exécuté sur l'embranche- 
ment du camp de Chàlons, savoir : 
Un pont sous rails; 
Un pont par-dessus; 
Cinq aqueducs; 
et Vingt trois passages à niveau. 
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Naus avons indiqué déjà que le pont sous rails avail été accolé à 
lestacade de Mourmelon, ou. pour mieux dire, qu'il était formé par 
la première travée de cette estacade. 

Le pont par-dessus établi dans la tranchée de Juvigny, pour main- 
tenir la communication d'une rive a l'autre du chemin de fer par le 
chemin des Vignettes, n'a été exécuté qu'après la mise en exploitation 
de l'embranchement; ce pont se trouvedans les conditions ordinaires 
des ponts en charpenterie, de sorte qu'il doit suffire de renvoyer aux 
dessins de la planche n 8 XII pour avoir l'indication de ses disposi- 
tions d'ensemble et de détails. 

La construction des aqueducs en maçonnerie eût demandé trop de 
de temps, cl, d'un autre coté, les travaux de terrassement auraient 
été entravés pendant leur exécution. Il a été bcauroup plus simple de 
poser, presque sur le sol même, des tuyaux en tôle, système Chame- 
roy, de 50 centimètres de diamètre, et de les noyer aux deux extrémi- 
tés de l'aqueduc dans des tètes en maçonnerie. 

Les passages a niveau devant èlre établis d'une manière définitive, 
il était nécessaire d'apporter tout le soin possible dans leur construc- 
tion ; on a admis, en conséquence, les types de barrières des passages A 
niveau de la ligne de Mulhouse, et on a chargé de leur exécution 
les entrepreneurs qui en avaient fourni récemment pour la première 
division de celle ligne. 

Les planches n"' XV, XVI, XVII et XVIII donnent les indications 
des dispositions d'ensemble et de détails des types suivis pour l'éta- 
blissement de ces passages à niveau, et des diverses pièces de charpen- 
terie el de serrurerie qui en forment les barrières fixes et mobiles. 

Les barrières des passages à niveau sont revenues, savoir: 

i° Pour les passagvs ii niveau formes de barrières de I mètres il un seul venUil avec les 
tourniquet* en dépendant, par passage, à 8W*,M6 

2" Pour les passages à niveau formes de barrière* de 5 mètres a un 
seul vcnuiil, avec les tourniquets en dépendant, par passage, à. . . . MO ,tu 
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3* Pour les passages à niveau formés de barrrières de 6 mètres à 
deux ventaux, avec les tourniquets en dépendant, par passage, à. . . 1215^,32 

4° Pour un passage à niveau formé de barrières roulantes de 
\\ mètres, à deux ventaux, avec les tourniquets en dépendant, par 
passage, à 4190 ,40 

La dépense totale pour les barrières et tourniquets de vingt-trois 
passages à niveau sest élevée à 25,103 ,80 



Les tableaux ei-dessous donnent le détail de ces dépenses. 




I» DIX PASSAGES A MVEAC FORMES I>E BARRIERES PE 4" A t'S VE.XTAIL. 



Mètre cube de bois de charcute en fliènc 
pour semelles, contre tiehes, moïses et but- 
toirs de 0,3-3 

Mètre cube de bois de Charente en chêne ra- 
boté pour poteaux, contre fiches de 0,209. 

Façon de deux pointes de diamant 



Menuiserie. 

Traverses hautes et liasses de 12 et 1S mètres, 

donnant ensemble 

Poteaux, moïses 

4 décharges île 7 sur 7 . 



I poteau de 10 sur 1 0,4 parcments,assemblé. 
43 la 



lames de 1",44. 
43 piques 
!< 



Poteau d"arrët de U sur 11, 4 parements, 
de 1-,'Jo 

Pointe de diamant dressée et labotée. . . 

Poteau de tourniquet de 10 sur tn, 4 pare 
ments, assemblé, de t«,23 de longueur. 

Poteau de battement de 6 sur 9, 4 parcmenls, 
assemble 

4 entretniscs de 4 sur 9, 4 parements. . . 

8 lames de u,034 sur 0,075, 4 parements. 

Plus-value pour 20 piquets rcplunisau rabot 



A rtporltr. 



0,375 

0,269 
s » 



8,65 
2.48 
5, (10 
1,4» 
01,92 
43 00 
8,00 



1,95 



1,23 

2.26 
3.40 
9,04 
26,00 



123,00 

140,00 
>i » 



5,35 
3,40 
1 ,85 
2,43 
O.tiO 
0,10 
0,10 



4,30 



3,7 

!.•• 

1,40 
1.20 
0.10 



fr. 

40,87 

37,06 
1,50 



40,28 
8,43 

10.36 
3.55 

37,15 
4,30 
0,80 



8,38 
0,75 

4,01 

4,41 

4,76 
10 85 
2,00 



Ir. 
233,26 
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INDICATION DES OUYKAGBS. 



Report. 



«oudr 



Mètres superficiels do goudronnage de se- 
melles, contre-liches , pied» de poteaux, 
donnant ensemble une surface de. . . . 



Fontes. . . 
Fer. . . . 
Rondelles. 
Serrures. . 
Peinture . 



Total pour un rùté. . . 
Dépense totale pour une barrière. . . . 
Et pour dit passages 



13,75 



h, 

52,180 
106,235 
1,020 
» » 
» a 



fril. 



f». 
0,70 



0,73 
1,30 
1,30 



PRinu u s 



233,26 



f». 

9,62 



39,13 
138,10 
1,32 
7,00 
12,00 



fr, 

440,43 



~ 

880,86 



.» MVBAC FOBMKS 
ttrtnm 
(liarprnlr. 



DE 5- * 11» 



roc» m fntâK M il 



MMre cube de bois de charpente en ehène 
pour moises, contre-fiches , semelles et 
supports 

Mètre cube de l>ois de charpente en chine 
raboté pour poteaux et contre-fiches.. . . 

Façon de deux pointes de diamant 



4 traverses hautes cl basses en ehéne, à 4 
parements, assemblées, de 10 sur 15, don- 
nant ensemble lu", 72 

4 poteaux en chêne de 0,6,'i sur 16, à 4 pa- 
de 1-.24, donnant 



4 décharges de G sur 6. à 4 parements, i 
semblées, chacune de I-.70 

2 poteaux ensemble de 2", 90 de 8 sur 8, à 
4 parements, assemblés 

50 lames eu chêne assemblées, de 2 sur 4. à 
4 parements, chaque 1-.44 



1.1. A 

0,347 


f». 
123,00 


fr. 
43,38 


0,254 
» » 


140,00 
» » 


33,56 
1,50 


10,72 


4,80 


51,46 


4,96 


3,40 


10,86 


0,80 


1,85 


12,58 


2,»0 


2,10 


6,09 


72,00 


0,60 


43,20 


• 




ir. 
210,63 







8,808%) 



8,808!60 
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IXDICATIO* 



nilVHACE*. 



' 1 

Plus-value \nntr 30 piques dressées et ra- 
botées . ... 

Plus value pour » eoupes biaises . . . . 

Fourniture, pas»- et ajustement d'une pièce 
«le support de verrou à 0,22 à 0,24 sur 
0,0*1, a t parements, assemblée. . . . 



Tonralqnel. 

Poteau d'arrêt de 1 1 sur M , 4 parement». 

l'ointe do diamant dressée, rabotée. . . 

Poteau de tourriniut l di: I» sur 10,1 pare- 
ment», assemblé, de 1,21 

Poteau d • Ikitlementde 6 sur'», I parements, 
assemble 

I etilivtoisrsde I sur 0.4 pan menls. . . . 

H lûmes île 0,034 sur 0,01)5, 4 parements. . 

Plus-value |K>ur (1 piquets replauis au rabot. 



A anr couche. 

Mètres superlirîels di: goudronnage de s 
melies, contre-lïebes, pieds de poteaux, 
doununt ensemble une surface de. . . 



Serrurerie. 



Fontes. . 
Fers. . . 

Il m MV. 

Serrure 

Peinture. 



Total pour un côté. 



Képense lot.ilr; pour une (arrière. 



Kl pour neuf passage*. 



!)0.00 
8,00 



» » 



1.95 



1,23 

2.20 
'1,1 ' 
0.0» 
20,00 



12,48 



52,180 

M 2.0. 13 
1 ,080 

K II 




3,7.' 

t,«:i 
i,io 

1.20 
0,10 



0,70 



0,73 
1.10 
i ,:jo 

.1 >• 

» » 



4,61 

4,41 

i ;»i 

10 8.i 
2,00 



39,13 
1.40 
1,10 
7,0(1 

1 2,00 



I». 
470,05 



«jio'io 



3' TROU PASSAGES A 

nfrcsiis rurn «a VEsriu. tr 



A 6» A DEl-X VESTACX. 



Mètre tube de bois de chêne pour moises, 




A TtpOTlCT. 



0,347 



125,00 



43 38 



Cf. 

43,38 



17,269,30 
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INDICATION DE» CHlVIlAGbS. 


Qujll'lM. 




PRODCITS 






Ptrtldi. 


tolMI. 








43*38 


17,269% 


Mètre rube de ln>i* de rharpertte raboté 
pour potean\ et rontre-lirhes d«(i,2i>4. . 
Façon de deux pointes de diamant 


ta. 

0,254 
» m 


fr. 

140,00 
» » 


fr. 

35,56 
1,50 














Traverses hautes et basses de »0surl5. . 


12.72 

i.ye 
a.oo 

2.00 
83,52 
;,s : 
t2 » 

■ » 


4.80 
340 
1,88 
2.10 
0.60 
0.10 
0,10 
» » 


61.06 
16,86 
16.65 
6.00 
50.11 
5,80 
1.20 
2.50 




T'a h pnlntiftl 
1 41 II r II 1 i| Il < \ . 




« 






Poteau d«r tourniquet 10 sur 10,4 parement». 

Poteau de Itattemenl, parements, assemblé 
i entri ■ luises de i s.ir ;i,4 parements. . . . 
8 lames de fl.O.U sur 0,0?:; i parements 
Plus-value pour 20 pique? replantes au rabot. 


1,95 
» » 

1,20 
2,2» 
3.40 
9,(H 
2ti,00 


4,30 

» » 

3.7J1 
1/.I5 
1.40 
1.20 
0.10 


8,38 
0,75 

4,61 
4.41 

4, 7fi 
10.M5 
2.60 




Goudronnage a inc eoache. 










Mètres superfiriels de fîoudronnaije de se- 
melles, contre licites de {toleaux, donnant 


12,48 


0,70 


A "1 
o, «4 






». 

112.010 

ISîô'iîO 
1,260 

» V 

» » 


0.7." 

i!.io 

1.30 

M » 
» » 


84.45 
204,77 
1.63 
7,00 

24,00 












Dépense pour une de» rWes. . . 






tWjÉMi 










1.215*32 




Et pour les trois. . . 








3 645,96 










20,913','48 
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INDICATION 



Ni. 



PRODUITS 



4° I N PASSAGE A SIVEAC COHPUSK d'USK BAHH1RRE ROULANTE DE ( I ■ 
Dfpeiiit fou» un du côifi M paiiice. 



Mètre cube de bois de charpente en chêne 
pour longrines, traverses, semelles, inoi- 
ses et contre-liches 

Mètre cube de bois de charpente en chene 
ralioté pour poteaux,buttoirs, contre fiches. 

Façon de onw |wintes de " 



Deux cours d'ent retoises hautes et basses 
assemblées et chevillées, à 4 paie- 
ments 

85 barreaux en chêne rabotés, 4 parements, 

de 2 sur 4, assemblés, ensemble 

de 85 piques dressées au rabot 



Traverses hautes et basses en sapin, 4 pa 

rcraents, assemblées, 8 sur 15 

4 poteaux eu chêne assemblés, 4 parements 

8 sur t5, chacun de 1",30 

2 entretoises et 1 décharges assemblées, 4 |>a 

rcments, de S sur 7 

8 décharges en chéne 7 sur 7, assemblées, 

4 parements 

Les barreaux eu chéne assemblés, de 2 sur 4, 

à 4 parements 

Plus-value pour 24 coupes biaises 

Plus-value pour 98 entailles d'assemblage 

de lames 



(ionitr^nnagr à une concke, 

Mètres superficiels de goudronnage à une 
couche surcontre-fiches, moises, pieds de 



Fontes. 
Fers. . 



Dépense pour un des coté». 
Dépense pour le passage à niveau. 

TOTALE. 



2,316 

0,906 
11,00 



24,15 

131,75 
8S.00 



22,65 
5,20 
3,80 

M, 00 

116,00 
24,011 

198,00 



62,97 



170.000 
868,590 
3,480 
» » 



125% 

140.00 

0,75 



1,85 

0,60 
0,10 



2,00 

3,15 

1,50 

1,85 

0,60 
0,10 

0,10 



0,70 



0,75 
1,30 
1,30 
» 



289,50 

126,84 
8,25 



44,68 

79,05 
8,50 



58,89 
16,38 

5,70 

20,35 

«9,60 
2,40 

19,80 



44,08 



127.50 
1,129,16 
4.52 
40.00 



4,190,40 



20.91M6 



4,190.40 



Digitized by Google 



— 57 — 

Le pont en charpenteric pour la traversée de la tranchée de 
Juvigny par le chemin des Vignettes n'a coùié que 5,000 francs, 
conformément aux détails ci-dessous : 



INDICATION DES ULVKAGKH. 



Bois de sapin neuf refait et 

1rs pièces de pont, ete 

Bois de sapin vieux provenant d'un 



pour 



Fourniture et pose de boulon» 

Fourniture et post de chevillettes. . . 

Fourniture et pose de pointes 

diverses et prix de vieux bois. 



Total égal. 



QlMllllH. 



Prii. 



27,644 

9.739 

583.76 
k 

320,50 
56,00 
H 0,00 

» B 



PBOIM ITS 



fr. 


tr. 


io;;.oo 


2,902,62 


56,00 


546,50 


0,70 


408,63 


1,10 
1,10 
1,00 
» » 


362,43 
6t,00 
110,00 
608,20 




5,000,00 



5,000%0 



Aux abords des ouvrages d'art, les dépendances du chemin de fer 
ont été séparées des propriétés riveraines par des clôtures ordinaires 
composées de treillages à la mécanique appliqués sur des pieux es- 
pacés de i-,30 d'axe en axe. 

Dans les autres parties de l'embranchement, on s'est borné à planter 
des pieux espacés comme dessus, et à établir à leur tête un cours de 
fil de fer galvanisé, de même diamètre que celui employé pour la ligne 
télégraphique. 
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CHAPITRE V. 



ÉTABLISSEMENT DES VOIES DE KEH ET DES AU THES ACCESSOIRES 

DE LA VOIE. 

Les voies de fer ont été établies généralement dans le système ordi- 
naire de rails à double champignon posés avec coussinets en fonte 
sur supports en bois. 

Ce n'est, en effet, qu'exceptionnellement qu'on a employé, sur les 
estacades et sur les ponts en charpenterie, des bridge-rails posés sur 
longrinos, dans le même système que sur la ligne de lilesmes à Saint- 
Dizier elGray et avec le même modèle de rails. 

Dans les parties de la ligne en rampe et en pente, dont la déclivité 
varie de 10 a 12 millimètres, on a employé des rails à double cbam- 
pignon, de mêmes formes et dimensions que ceux de la ligue de Paris 
à Strasbourg, dont le poids est de 37k,ô00 par mètre linéaire, et 
les supports ont été espacés moyennement de 1-.125 d'axe en axe. 

Dans les autres parties de la ligne, on s'est servi de rails à double 
champignon du même modèle que ceux de la ligne de Strasbourg a 
Baie, dont le poids n'est que de 30 kilogrammes par mètre ; les supports 
n'ont été espacés que de 0",90 en moyenne d'axe en axe. 

L'embranchement est à simple voie, mais il a été posé en outre, 
savoir : 

l°Dans la gare de Mourmelon, deux autres voies principales avec 
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les voies de garage nécessaires pour le service des voyageurs el des 
marchandises, et les voies de remisage conformément au plan de la 
planche n" XIV. 

2" El des doubles voies, savoir : 

Sur la rive gauche de la vallée du Cheneux ; 

Au sud de la route départementale près Bouy ; 

Au nord de la roule impériale deChàlons à Reims ; 

Ht au nord du chemin de grande communication de Saint-Martin a 
Récy. 

L'ensemble de toutes ces voies présente un développement de 
27 .DOS ' ; la longueur de l'embranchement n'étant (pie de 25.238", il 
y aurait 1,770" de voies de garage et d'évilemenl, un quinzième envi- 
ronde la longueur de la ligne. 

T/élablissemcnl de ces voies de fer a déterminé l'emploi, savoir : 

1° De 11.110 rails de diverses longueurs ; 

2 De (il, 880 coussinets; 

3" De 30,7 40 traversesou supports en bois ; 

Il a été posé en outre, savoir : 

1* 12 changements de voie ; 

2" 15 croisements ; 

3" 3 plaques tournantes en fonte, de G mètres de diamètre; 

4" 10 plaques tournantes en fonte, de i mètres de diamètre. 

5" 0 plaques tournantes en font<\ de 3"' ,50 de diamètre ; 

Ll il a été réparti sur la ligne 20 guérites de garde, avec leurs 
châssis et leurs barrières de garantie. 

La mise en œuvre de tous ces objets du matériel fixe a eu lieu Jans 
le délai de vingt jours au plus, puisqu'on n'a pu commencer la pose 
des voies qu'au fur et à mesure de l'achèvement des terrassements et 
de la première couche de ballast sur la plate-forme. 

On avait du préalablement aussi les faire transporter par voiture, de 
la gare de Chfllons sur divers points de l'embranchement. 
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Nous n'aurions pas eu le temps nécessaire pour faire fabriquer spé- 
cialement ce matériel ; je l'ai fait prendre dans les divers dépôts 
de la ligne de Strasbourg et de la ligne de BAle, où il y avait alors des 
approvisionnements excédant les besoins, et il a été expédié par trains 
spéciaux de ces dépôts à la gare de Ch&lons. 

Tous ces objets du matériel fixe ont formé le chargement de douze 
cents waggons environ. 
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CHAPITRE VI. 

STATIONS ET DÉPENDANCES. 



Il n'avait élé établi pour l'ouverture de l'exploitation de l'embran- 
chement, le 15 septembre 1857, qu'une seule station, la station extrême 
de Mourmelon-le-Petit, sur la rive droite du ruisseau le Cheneux. 

Les dessins de la planche n' XIV donnent les indications des dispo- 
sitions d'ensemble et de détails de cette station. 

Elle comporte, savoir : 

1° Un bâtiment pour le service des voyageurs ; 

i" Un bâtiment pour buffet ; 

3° Deux pavillons aux extrémités des cours ; 

4» Une halle de marchandises ; 

5° Une remise pour machines et voitures ; 

6° Deux pavillons de latrines ; 

7' Et enfin quatre bureaux vitrés mobiles. 

Le bâtiment pour le service des voyageurs et le bâtiment pour 
buffet ont chacun une longueur de 31 mètres, sur une largeur de 
10", iO; ils sont composés de sept travées, dont trois au milieu 
surélevées d'un étage ; les quatre autres, deux à chaque extrémité, 
n'ont qu'un rez-de-chaussée. 

A l'extrémité est de chacun de ces bâtiments, il a élé réservé 
une travée ; celle du bâtiment buffet a été disposée pour recevoir 
l'Empereur lorsqu'il arrive au camp ou lorsqu'il en repart ; dans le 
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bâtiment des voyageurs, la travée réservée sert aux administrateurs 
delà Compagnie qui accompagnent Sa Majesté. 

Deux dessins à une plus grande échelle que eelle du plan général de 
la Station (planche XIV indiquent les distributions intérieures de 
ces bâtiments, ainsi que leur coupe transversale et leur élévation 
longitudinale. 

Lors de la concession de l'embranchement du camp de Châlons, ces 
deux bâtiments servaient de bâtiments provisoires pour l'embarcadère 
des voyageurs, l'un à la gare de Meaux, et l'autre à la gare de Châlons. 

Les bâtiments définitifs étant terminés, on a pu démonter ces bâti- 
ments provisoires pour en faire transporter les matériaux à la gare 
de Mourmeloii. et les faire remonter immédiatement dans les empla- 
cements indiqués au plan général. 

il en est de même des pavillons, d'une longueur de l(»'",ôlJ sur une 
largeur de à mètres, établis aux extrémités des cours de service, qui 
servaient de bâtiments pour le service provisoire des voyageurs aux 
stations de Jalons-les-Vignes et de Oiry-Avise. 

Les bâtiments pour la halle de marchandises et le remisage des ma- 
chines et waggons, et les pavillons de lieux d'aisances ont été construits 
complètement à neuf, spécialement pour la gare de Mourmelon. Ces 
bâtimenlsonl été établis conformément aux types admis pour la ligne 
de Taris à Mulhouse. 

On a établi aussi spécialement et d'une manière définitive les murs 
de quai de 1 embarcadère des voyageurs, ceux de l'embarcadère des 
marchandises, toutes les barrières de chMure et de séparation de la 
station, des grues pour le chargement et le déchargement des mar- 
chandises, des grues hydrauliques avec un système de distribution 
d'eau pour le service des machines, et enfin les signaux manœuvrables 
â distance pour défendre la station, conformément aux règlements en 
vigueur. 

Une cour d honneur attenant aux pièces réserrées, à l'extrémité du 



Digitized by Google 



— 63 - 

bâtiment du buffet, a été disposée pour le service de l'Empereur. 

La plate-forme établie à l'extrémité de la station est spécialement 
destinée aussi à l'embarquement et au débarquement des équipages 
de Sa Majesté. 

On a établi plus tard une station intermédiaire sur le territoire du 
village de la Veuve, près la route impériale de Reims à Chalons, où l'on 
avait déjà posé des voies de garage et d'évilement. On s'est borné a con- 
struire deux trottoirs et à élever sur l'un d'eux l'ancien bâtiment 
provisoire de l'embarcadère des voyageurs d'une des stations de la 
ligne de Paris à Strasbourg. 

Les dépenses pour bâtiments et dépendances dans la station de 
Mourmelon se sont élevées à 100,000 francs, qui peuvent se sub- 
diviser comme suit, savoir : 




Blllmrnt 



P.TlIlon. k l>»lr«. 



I" Terrassements et maçonneries 
2" Travaux de th irpcnterie, . . . 

.1" — de serrurerie 

4° — de menuiserie 

o" — de couverture 

_ de peinture et vitrerie 

1" Terrassements et maçonneries. 
2" Travaux de chai peulerie 
3» - de 
4« - de 
îi» — de couverture 
6" — de peinture et vitrerie 

1° Terrassements et maçonneries. 
2° Travaux de cliarpeiiL rie. . . . 

3° — de serrurerie 

4° - de 
'6° — de 
0" — de peinture et vitrerie. 

1* Terrassements et maçonneries. 

2" Travaux de charpentérie 

3° — de serrurerie 

4* — de menuiserie 

a* — de couverture 

6* — de peinture et vitrerie 



A reporter. 



fr 

:.,t24,85 

I ,258,(18 
838,02 
9.282,18 
3,921,37 
4,017,96 

0,803,19 
J, 325,64 
1,820.83 
7,405,79 
623 

868,02 , 
587,68 1 
347, 42 

4,2nO,ti« , 
973,1 1 

1,898,721 

.■1,097,48 
8,136,22 
2.2114,26 \ 
9, Ht M, 02 , 
8.718,791 
2,528,20 j 



,79 ! 

,05 

,16 



24,772,4« 



21.886,00 



8,876,34 



30,722,97 



fr 

92,158,63 
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MOICATW* 



XATLBE DES TBAVAIIX. 




Qui* *t trolloim 
d* l'Enbircidèr* 
de* royagean. 

Quai* de la Gare 
de* marchait*!*** 



Report. 



v 
:;• 

l 1 

2' 

ii" 
H" 
7° 



Terrassements et maçonneries. . 
Travaux de charpenlcrie 

— de serrurerie , 

— de menuiserie 

— de couverture 

— de peinture et vitrerie. 

Terrassements et maçonneries. . 
Travaux de charpeuterie 

— de serrurerie 

— de menuiserie 

— de couverture 

— de peinture et vitrerie. 



2° Travaux de charpenterie et de serrurerie. 

t* Terrassements, maçonneries, pavage. . 
2* Travaux de charpenterie, serrurerie. . . 

Deux bureaux vitres, toutes dépenses com- 
prises, ensemble 



Deux supports de cuves pour l'alimentation 



• • • . 



Total. 



A ajouter pour frais de transport 
et dépenses diverses 



Total géenébal. 



fr. 

8.752,44 
0,217.50 
1.878,70 
t,:H9,29 
5,99^,75 
»'J3,62 

4,044,40 
3,050,30 
961,82i 
1,050,36) 
2,163,83 
777,14 
220,34 

4,627,20 
* » 

I 

2,373,38) 
3,728,77 Ç 



1,200, » 



1,450, >. 



fr. 

92,258,63 



> 28,161,30 



42,270,19 

4,627,20 
7,102,15 
1,200, . 
1,450, » 



fr. 

147,069,47 



12,930,53 



160,000,00 
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CHAPITRE VII. 



DÉPENSES DE PREMIER ÉTABLISSEMENT. 



Les dépenses de premier établissement de l'embranchement du 
camp de Châlons sélevtrient au 31 décembre 1802 à 3,286,491", 16 
subdivisés conformément aux indications du tableau ci-dessous : 



Acquisition* ê» trr 
Mina «c ladwnnlle'» 
pour eoe«p«ttiii 



CUbUaicmenl 



1JCDICATIO* DES DEPK*SKS PAR ABTICXE. 



1° Appointements des ingénieurs chefs 
d'arrondissement, ele 

2* Appointements des agents temporaires, 
non commissionnés 

3" Indemnités de déplacement et autres 
de voyage 

4* Frais d'étude et d'opérations sur le ter- 
rain, ete 

5» Frais divers dans les hospices 

I»vers, fournitures, frais d'honoraires, frais 
de bureau, ele 

I* Acquisitions de terrain pour la plate- 
forme, ete 

2° Acquisitions de terrains pour dépôts per- 
manents, ete 

3° Indemnités pour les terrains occupés 

temporairement 

Frais d'expertise, frais d'actes, etc. . . . 

1 • TerrassenienUù l'entreprise, y compris les 
perrés 

2' Ponts, aijuedues, pontecaux, ete 

3* Souterrains 

4* Travaux de rectification de chemins, etc. 

5* Travaux en ré^ie relatifs aux terrasse- 
ments et ouvragi'S d'art 

I* Bâtiments dans les stations, ete 

2° Ateliers du matériel, dépôts, ete 

3* Maisons de gardes, passages à niveau, ete. 
4» Fosses à piquer le feu, réservoirs, etc. . 

A reporter. . . 




it. 

B9.205.8t 
13,-67,33 
U,909,I0/ 104,107.39 

17,112.43 ! 

32,70 



1,719,01 

311,997,34 , 
1,932,33 ( 



1,719,01 



325,839,06 



1 30,50 \ 
11,778,87 



651, 980,47 
416,059,71 



1,194,23 > 1,214,622,01 
143,381,58 1 



H 8,233,51 i 
32,383,00 / 



48,917,20 . 
3(t,.i72,82 ) 

230,308,'33 1 1,640,407,07 1 

9 



dCsksation 

( 1, .. 1 1 1 , ■■ 



8u,l, ,!.■ IVt.blia 
a* niant d«« garM 

«t alattUM. 



Etabllaacint'nt 
daa >ui»a d« far. 



de la vola. 



Conatrurtiona 
daptaaaa diavraaa 



Clôture*, armla 
■I 

plaalatloaa 



INDICATION DES DEPENSES PAR ARTICLE. 



Report. . . 

V F.lahlisseincnt du télégraplie électrique. 
6" Distributions et appareils pour l'éclairage 

au gai 

7° Grues hxdraulupjcs, etc 

8* Grues de chargement, etc 



1° Traitements et frais de déplacement de 
receveurs de rails, etc 

V Salaires des gnnlcs-magasins, etc. . , . 

.'{•• Menus travaux dans les chantiers de 
d^i/its 

4" Acquisition de matériel rt outillage, etc. 

B« Fourniture, extraction et emploi de bal- 
last 

0» Pose de voie île fer, changement, croi- 
sement, etc 

7' Frais de transport. 

I * Fourniture de rails 



2» 




de coussinets 


3" 




de cheviltettes. 


4« 






S* 






«• 






> 




de traverses 


8» 






9» 




de eli.iiigeiiiciit de voie. . . . 


10' 




de plaques tournantes. . . . 



I* Constructions provisoires, etc 

2* i intils el ustensiles de gardes-lignes, . . 

3" Guérites et bureaux portatifs 

t n Mi'tts de signaux , poteaux kilométri- 
ques, etc 



I' Clôtures sèches, Iwirrières, bornes, etc. 

2" Haies vives 

3» Plantations diverses, etc 



Total égal. 



Si l'on y ajoute, savoir : 

I* Ia-s pertes d'intérêts pendant la conslruc- 
tion 

2" I. i p;irl alfi.Tcnte .'i l'embranchement dans 
les dépenses d'administration centrale. . 



Ou arrive au chiiïre de. . 
Ou, en nombre rond, à. 



Mdiil.iiii 



|ar article 



I 



IV. 

230,328,:i3 
5,463,20 

H2.:;u 
» • 

2,967,7.1 

» n\ 
« v 

3,766. tli 
1,041, II' 

103,028,061 

23i,o.'t:;,2i 

92,692,81, 

105,M3,38 
".<:,!.•• i.-j:, 
21, 7ml .07 
1.131.01 
828,60 
• ■ 
111,444,42. 
7,ii42,|o) 
38,0.s:i,o4 

iii,23:;, to 



I .i- rba|,itrr. 



I.illii, 107,67 
238,821,98 



4 38 .262. 70 



890,129,46 



25,308,116 

IS.TO I 
I0,30U,33\ 

9,1 83,34 J 
28,011,83 ! 

7S.IHI f 

» » I 



4 »,849,îi2 



28,119,83 



3,286,101.16 



•i,'ttli,2» 



3,293,4 10,40 
3,300,000, ■ 
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Le développement de l'embrancliement étant de 2*>\238 m ,80, le 
prix de revient par kilomètre est, savoir : 



Non compris Us pertes d'iutt rV ts et les Irais d'administration centrale. . 130,215 fr. 

Et y c.iinpris - es port.* d'intérêts i l frais d'administration 130,7.;.'; 

En considérant la subdivision des dépenses, on trouve qu'elles ont 
été par kilomètre, savoir : 

I" Pour le personnel 1,123 fr. 

2° Pour Us frais fjoiii'rauv f>.S 

3» IVur Us acquisitions et iiidernnit. s .le terrain I2,»ll 

t" r..i:r li s terrassements et ouvrai-» d'ail i.s,!2»i 

■>" Polir lïlaMissement des part s i-l stations « I ouvrages accessoires. . . •• '."i 
<> 5 Pour I olal>lis>emcnt des voies de fer, y compris |e mat. i ici h\e de la 

voie îi2,C3* 

7" Pour les constructions et dépenses du erses I,7K0 

S* Et rnl'ui pour 1rs clôtures, semis et plantations 1,11! 



Ces prix de revient sont peu élevés; on peut donc en conclure que 
l'embranchement du camp de Chàlons, tout en ayant été exécuté avec 
une rapidité dont on n'avait pas eu d'exemple jusqu'alors, a été établi, 
en même temps, dans les conditions les plus économiques. 

L'exécution a suivi de si près la concession, que ce n'est que huit 
mois après la mise en exploitation de l'embranchement que l'assem- 
blée générale des actionnaires a pu être appelée à confirmer les traités 
passés avec le gouvernement pour cet embranchement {annexe XVI). 



FIN. 
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ANNEXES. 



RAPPORT relatif à rcxccution dun chemin de fer de la ligne principale 
du chemin de fer de Paris à Strasbourg au camp de Châlons. 

Lo Gouvernement fait établir dans la plaine do la Champagne, ontre Reims et 
Châlons-sur-Marne, un camp qui vient s'appuyer sur les vallées de la Vesle et do 
la Nobletto, formant ses limites au sud et sud-est. 

Cet établissement militaire devant être permanent pour commander les défilés de 
l'Argonne, les terrains ont été acquis par l'Etat, et le génie militaire y fait exécuter 
des travaux définitifs en tous genres, et notamment des pavillons pour le chef de 
l'Etat et pour le commandant en chef. 

Le Gouvernement désirerait qu'un chemin de fer fût établi pour relier co camp 
à la ligne principale du chemin de fer de Paris à Strasbourg. 

Pour satisfaire à ces désirs, M. le préfet de la Marne a fait étudier divers projets 
par MM. les ingénieurs du département ; d'autres projets ont été étudiés par 
des industriels do la localité. Mais les difficultés de la traversée de Châlons et du 
passage d'un faite qui domine celte ville au nord, et dont la hauteur est de 70 à 
80 mètres au-dessus du sol de la vallée de la Marne, ont déterminé les divers autours 
de ces projets & se borner à l'élude de tracés partant de la rive droito de la Marne. 
C'est assez diro qu'une telle solution de la question serait tout à fait incomplète, 
puisqu'il faudrait faire rompre charge pour les troupes comme pour tous les appro- 

Nous avons recherché une aulre solution, et un examen minutieux des localités 
nous a fait reconnaître que l'exécution d'un chemin de fer se détachant de la ligne 
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mémo du chemin do for de Paris à Strasbourg, ot arrivant directement au camp 
retranché, pouvait avoir lieu sans trop de difficultés. 

TnicJdu e/ie^in de fer proj-tê. Il est possible, on effet, de faire partir le tracé 
de l'embranchement d'un point pris sur la ligne de Strasbourg à 300 ou 400 
mètres de l'extrémité ouest de, la ligne de Chilons ; de le développer dans la plaine 
de Fagiuères pour traverser normalement la Marne et le canal latéral entre Réoy 
et Saint Martin sur Pré; de passer au-dessous de la roule de Heims entre le village 
de la Veuve et le mont de la Croix ; de contourner le mont Maillot pour franchir le 
faite séparalif des vallées de la Marne et île la Vesle, sur le point où il est le plus 
déprimé aux abords de Chalons, et d'atteindre le camp au carrefour des routes qui 
le longent et le contournent dans toutes les directions. 

Dans ces conditions, le développement du tracé serait de 1(1 kilomètres, et il y 
aurait une augmentation de \ kilomètres sur lu parcours par terre. 

On pourrait plus simplement encore, après avoir franchi la Marne et le canal 
latéral et traversé le chemin de grande eommuni ration entre Kécv et Saint-Mar- 
tin, se détourner brusquement pour venir passer à l'est du mont de la Croit, venir 
couper la vallée entre Itompierre et Saint Etienne, et arriver au même point que 
dans le premier tracé. 

Le développement dans cette hypothèse ne serait que de 16 kilomètres, et il n'y 
aurait qu'un allongement de 1 kilomètre sur la route de terre 

Hayon* des cnurtirs, déclivités des /renies et rampes. — Le plan ot les profils ci- 
annexés prouveront mieux que tous les raisonnements que les rayons des courbes ot 
les déclivités des pentes ot des rampes sont dans les conditions généralement ad- 
mises. Ainsi, les rayons dos courbes ne seront pas inférieurs à 750 mètres, et les 
déclivités des pentes et rampes ne dépasseront pas 10 millimètres. 

Ourmijes d u, t. — Le seul ouvrage d art de quelque importance serait un pont 
sur la Marne et sur le canal latéral, qui sont pour ainsi dire accolés sur le point où 
ils seraient traversés; mais un pont en charpente pour une simple voie suffirait dans 
l'espèce, et la construction de cet ouvrage d'art serait alors aussi simple qu'écono- 
mique. Il y aurait lieu aussi de faire sur estocades en charpente la traversée de la 
partie de la vallée continue à la Marne, pour éviter les effets des débordements ot 
les chants d accidents pouvant en résulter sur des levées on terre. 

On exécuterait aussi en charpente les petits viaducs sur la Xoblelteou sur la Vesle. 

Y'H-f <ie fer et »w\fniren. — Les voies de fer seraient établies avec des rails et 
coussinets provenant de la ligne de Strasbourg à Baie, qu'on poserait sur traverses 
neuves, qu'on espacerait de 75 à 80 centimètres, do milieu en milieu. 

On trouverait aussi dans les objets du matériel do la voie en magasin la totalité ou 
la majeure partie do ceux nécessaires à rétablissement du chemin de fer projeté. 

L'acquisition de 20,000 traverses serait doue à vrai diro la seule fourniture 
importante à faire. 



Station*. — On pourrait so borner à établir une seule station à l'extrémité do 






l'embranchement projclé; cette station et celle do Chftlons seraient suflisantes pour 
le desservir. 

Los bâtiments do voyageurs cl accessoires seraient construits avec les matériaux 
provenant des démolitions des bâtiments provisoires de la ligne principale entre 
Paris et Vitry-le-François, qui sont disponibles maintenant, et dont on pourrait 
ainsi commencer immédiatement la démolition ot la reconstruction. 

Condition /iiimifjdk- d'établissement. — Comme condition principale d'établisse- 
ment, il faudrait admettre l'occupation des terrains pour deux voies et les travaux 
d'art comme les terrassements exécutés pour une simple voie. 

Question d'exécution, — L'opportunité du camp de Cliâlons dépend évidemment 
de la promptitude avec laquelle il sera exécuté, parce qu'on ferait une dépense en 
pure perte, si l'on ne devait arriver à y faire passer les machines qu'après les grandes 
manœuvres qui doivent avoir lieu des cette aunéo. dans le courant de septembre. 

Mais la question d'exécution est subordonnée elle-même à la prise de possession 
des terrains, et il faudrait qu'elle fut immédiate. On ne pourrait arriver à ce résultat 
que m le Gouvernement faisait occuper ces terrains temporairement, saaf à con- 
vertir ultérieurement ces occupations temporaires on occupations définitives. 

Dans l'hypothèse do l'occupation immédiate des terrains, et en faisant exécuter 
les charpeuleries par un entrepreneur habile, pouvant disposer d'un grand nombre 
d'ouvriers, et les terrassements par des tâcherons de la localité, les travaux pour- 
raient être poussés avec assez d'activité pour que l'embranchement pût tlro livré 
à l'exploitation dans les premiers jours de septembre. 

Question de dépense. — Dans les conditions d'exécution ci-dessus indiquées, et en 
admettant que les terrains soient mis a la disposition do la Compagnie, la somme 
à débourser pour l'exécution de l'embranchement projeté pour le tracé le plus direct 
serait d'environ 1 ,500,000 francs. 

/ttserc?. — La Compagnie pourrait se réserver la faculté d'enlever les objets du 
matériel fixe de la voie et autres accessoires si le camp était abandonné dans 
l'avenir. 

Il serait bien entendu, d'un autre coté, que la Compagnie aurait la faculté d'in- 
terrompre le service sur l'embranchement, dans le laps do temps où le camp serait 
inhabité. 

Résumé. — Kn résumé, l'ingénieur en chef soussigné pense que la Compagnie 
pourrait demander au Gouvernement l'autorisation d'exécuter l'embranchement du 
camp do Chàlons dans les conditions ci-dessus déterminées. 



Taris, h 10 juta 1SJ7. 



Signé : E. Vuignf.r. 
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II 



ARRÊTÉ du préfet de la Marne pour autoriser les études de f embranchement 

et lettre <f envoi. 



Monsieur le président, 

Par sa décision en date du 23 de ce mois, Son Exc. M. le ministre de l'agri- 
culture, du commerce et des travaux publics a autorisé la Compagnie des chemins 
de.fer de l'Est à faire les études nécessaires pour l'établissement d'un chemin de 
fer de raccordement entre la ligne do Paris à Strasbourg et le camp de Ch&lons . 
sur-Marne. 

Pour l'exécution de cette décision, et sur la demande do M. l'ingénieur en chef 
de la Compagnie, j'ai pris un arrêté, par lequel les agents charges des éludes sont 
autorisés à pénétrer dans les propriétés closes ou non closes que le chemin do fer 
doit traverser. 

J'ai l'honneur de vous adresser ci -joint uno ampliation do cet arrêté. Je vous 
prie, monsieur le président, de vouloir bion m'en accuser la réception. 

Recevez, etc. 

Cbilou*. 27 juin 1857. 

Le préftl dê la .Varnt, 
Signé: Cuassaigne. 



Préfecture de la Marne. 
ARRÊTE. 

Le maître des requêtes, préfet du déparlement de la Marne, vu la lettre en date 
du 23 juin 1857, par laquelle Son Exc. M. lo ministre de l'agriculture, du commerce 
ot des travaux publics fait connaître qu'ello a autorisé la Compagnie de l'Est à faire les 
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études nécessaires pour l'établissement d'un chemin de fer de raccordement 
entre la ligno de Paris à Strasbourg cl le camp de Châlons-sur-Marne ; 

Vu Tétai indicatif des communes traversées par le chemin de fer projeté; 

Vu la loi du 16 septembre 1807 ; 

Anw'rE : 

Art. 1". — M. l'ingénieur en chef de la Compagnie des chemins de fer de l'Est 
et les agents placés sous ses ordres sont autorisés à entrer dans les propriétés pu- 
bliques et privées, closes ou non closes, à l'effet de procéder aux levées de plans, 
sondages, nivellements et autres opérations nécessaires pour rétablissement d'un 
chemin de fer do raccordement entre la ligne de Paris ;'i Strasbourg et le camp do 
Châlons-sur-Marne. 

Tes diverses opérations auront lieu sur le territoire des communes do Fagnières, 
Saint-Marlinsur-le-Pré. Ilécy, Juvigny, la Veuve, les Grandes-Loges, Bouy et 
IiOuvercy. 

Aht. 2. — MM. les maires, adjoints, commissaires de police, et gardes cham- 
pêtres sont invités à intervenir pour lever les obstacles qui pourraient être opposés 
à l'exécution desdites opérations. 

Aht. 3. Les indemnités auxquelles pourraient avoir droit les propriétaires pour 
cause do dommages résultant dis opérations dont il s'agit seront réglées à l'amiable 
ou, à défaut, par le Conseil de préfecture. 

I-es précautions et tous les égards convenables seront d'ailleurs mis en usage par 
les agents de la Compagnie pour rc\éeution de celte mesure d'un intérêt général. 

Art. 4. — Le présent arrêté sera inséré au recueil des actes administratifs, et 
MM. les maires sont invités à donnera tes dispositions toute la publicité convenable. 

Des expéditions en seront adressées à la Compagnie des chemins de fer de l'Est. 

Fait à Châlons-sur-Marne, le 27 juin;18f»7. 

Sltjlté : ClIASSAIGNK. 
Pour jmpllalion <l*]iv rée a la Compagnie conersiionnaire d>j ilicmlns d« fer .le l'Est : 

Signé : Moignon. 



10 



— 74 — 



ni 



CONVENTION avec tEtat relative à la concession à la Compagnie de rEst 
L'an mil huit cent cinquanto-sept cl le deux juillet, 

Entre le ministre de l'agriculture, du commerce et des travaux publics, agissant 
au nom de l'Etat, et sous la réserve de l'approbation des présentes par décret de 

D'une part ; 

Et la Société anonyme établio a Paris, sous la dénomination de Compagnie des 
ckemins de fer de l'Est, ladite Compagnie représentée par : 

MM. leducdoGalliera, 
H. Jayr, 
Baron d'Herrey, 
Baignères, 
Roux, 

Membres du Conseil d'administration, agissant en vertu des pouvoirs qui leur ont 
été conférés par délibération de ce Conseil, en date du 2 juillet 1857, et en outre 
sous la réserve de l'approbation des présentes par l'assemblée générale des action- 
naires, dans sa plus prochaine réunion, 

D'autre part ; 

11 a été dit et convenu ce qui suit : 

Articj.e 1". — Le minisire de l'agriculture, du commerce et des travaux publics, 
au nom de l'Etat, concède, pour une durée égale à celle de la concession de son 
réseau, à la Compagnie de l'Est, qui l'accepte, un chemin de fer se détachant d'un 
point de la ligne de Paris à Strasbourg à déterminer entre Saint-Gibrien et Chalons- 
sur-Marnc, et aboutissant au camp dit de Châlons, en un point à déterminer, vers 
Livry-sur-Vesle. 

La Compagnie s'engage à exécuter ledit chemin à ses frais, risques et périls, et 
dans un délai de six mois, à partir du décret qui approuvera la présente convention. 

Art. 2. — Le chemin de fer énoncé à l'article précédent sera soumis aux clauses 
cl conditions du cahior des charges annexe au décret du 17 août 1853 relatif a la 
ligne de Paris à Mulhouse, sous la réserve des modifications suivantes : 

Les ouvrages d'art et les terrassements no seront exécutés que pour une seulo 
voio, sauf des gares d'évilement à établir en un ou plusieurs points qui seront dé- 
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terminés par l'administration, la Compagnie enlondue, les terrains étant immédia- 
tement acquis pour deux voies. 

La Compagnie est autorisée à établir, pour la traverséedc la rivière et de la vallée 
de la Marne, un pont et une eslacade eu charpente, l'Administration se réservanlla 
faculté d'exiger la reconstruction de ces ouvrages, suivant les conditions prescrites 
par le cahier des charges, dans le cas d'un prolongement sur Saintc-Menohould, 
ainsi qu'il sera dit ci-dessous. 

La Conipaguieest autorisée, en outre, à percevoir pour le transport des militaires 
ou marins voyageant isolément pour cause de service, envoyés en congé illimité 
ou eu permission, ou rentrant dans leur» foyers après libération, ainsi que pour le 
transport de leurs chevaux ou bagages sur la ligne concédée par la présente con- 
vention, la moitié de la taxe du tarif fixé par le cahier des charges 

Aht 3. — Fendant un délai de six ans la Compagnie aura la préférence, à conditions 
égales, pour la conrossion d'un prolongement dudit chemin sur Sainte Meuehould. 

Aht. 4. — La Compagnie sera autorisée, si elle en fait la demande, à suspendro 
l'exploitation aux époques où le camp ne serait pas occupé. 

Aht. 5. — Si, à une époque quelconque et pour quoique cause que ce soit, lo 
camp venait à être définitivement supprimé, la Compagnie aura lo droit d'enlever les 
rails et de disposer des terrains ainsi qu'elle avisera, sauf le droit de rétrocession 
résultant, pour les anciens propriétaires, de l'article 60 do la loi du 3 mai 1811, si 
mieux n'aime le Gouvernement reprendre lo chemin en remboursant les dépenses 
do premier établissement. 

L'abandon dudit chemin par la Compagnie emportera renonciation de sa part au 
droit do préférence ci-dessus stipulé pour la concession d'un prolongement sur 
Sainte-Menehould. 

Art. 0. — La présente convention ne sera passible que du droit fixe d'un franc. 
Fait à Paris, les jours, mois et an que dessus. 

» 

U minittrt dt VajrimUurt. du commtrte et des travaux puUics, 

Signe : E. Rouher. 
Signé: Duc de G alliera, IL Jayr, baron d'Hervey, Baigner», Roux. 
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IV 



DÉCHET IMPERIAL approuvant la Convention. 

Napoléon, par ln grâce de Dieu el la voloulé nationale, Empereur des Français, 
A lous, présents el à venir, salut. 

Sur le rapport de notre minisire secrétaire d'Etat au déparlementde l'agriculture, 
du commerce et des travaux publics, 

Vu l'avant-projct d'un chemin de fer de Chàlons-sur-Marnc à Saintc-Menchould ; 

Vu les pièces de 1 enquête a laquelle ce projet a été soumis, cl notamment le pro- 
cès-verbal de la Commission d'enquête ; 

Vu le cahier des charges annexé au décret du 17 août 1853, relatif à la ligne de 
Paris à Mulhouse ; 

Vu l'avis du Conseil général des ponts el chaussées, en date du 22 juin 1857; 

Vu le Sénatus-consulti; du 25 décembre 1852, article i ; 

Vu la loi du 3 mai 1841 sur lcxproprialion pour cause d'utilité publique ; 

Vu la convention provisoire, passée le 2 juillet 1857, entre notro ministro de 
ragTicullurc. du commerce et des travaux publics, el la Compagnie des chemins 
de fer de l'Est; 

Notre Conseil d'Etal entendu ; 

Avons décrété et décréions ce qui suil : 

Article 1". — Esl el demeure approuvée la convention provisoire passée, le 
2 juillet 1857, entre notre minisire de l'agriculture, du commerce et des travaux 
publics el la Compagnie de l'Est, pour la construction et l'exploitation d'une ligne 
de chemin de fer reliant le camp projeté près de ChAloiis-sur-Marno à un point do 
la ligne de Paris à Strasbourg, à déterminer aux abords do celle ville. 

Ladite convention restera annexée au présent décret. 

Art. 2. — Notre ministre secrétaire d'Etat au département de l'agriculture, du 
commerre cl des travaux publics est chargé de l'exécution du présent décret, lequel 
sera inséré au Bulletin des lois. 

Fait à Plombières, le 3 juillet 1857. 

Signé: NAPOLÉON, 

Tar l' Empereur : 

Le ministre ttcrélaire d'Etat au dé f iarlrmcnt de l'agriculture, du commerce et des travaux puUici, 

Signé : E. Ilounr.R. 

Tour copie conforme: 

te directeur générai des pontt et chaustétt et det chemin* dt fer, 
Signé : De Franquevjlle. 
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CO.XVEXTIO.X entre le département de layuerrc et la Compagnie du chemin 
de fer de t Est, relativement à f emlnancliement du camp de C/idlom. 

A monsieur le directeur des fortifications de Afrzières. 

Colonel, 

A la date du 13 août dernier, j r ai revêtu de mon adhésion une convention pa<wéo 
entre le département do la guerre et la Compagnie du chemin de fer de l'Est, relati- 
vement à l'embranchement qui doit relier le camp de Châlons-sur-Marno au rail- 
way de Paris à cette ville. 

Je vous adresse, ci-joiut, pour vos archives, une copie de cet acte. Vous remar- 
querez qu'en raison des avantages que lo service militaire doit tirer de l'embran- 
chement dont il s'agit, le département de la guerre a consenti à concourir aux frais 
do son établissement pour une somme totale do 450,000 francs. 

Les payements devant être effectués par trimestre, à partir du jour do la mise en 
exploitation do la voie, je vous invite à vous concerter avec lo service dintendanco 
et avec MM. les ingénieurs civils représentant la Compagnie pour faire constater par 
une pièce régulière le moment où l'embranchement en cours d'exécution sera prêt à 
être livré à la circulation. 

Vous me transmettrez, sans délai, le procès-verbal qui aura été dressé à cet effet. 

Dos instructions analogues vont parvenir à M. l'intendant de la 4* division 
militaire. 

Part., le 10 septembre I8S7. 

Le ministre secrétaire d'Etal de la guerre, 
Pour le ministre el par ordre : 

Le général directeur. 
Signé : G. MkisGIN. 

Pour copie conforme et pour notification a 11. le cher du génie au camp de disions : 

Pour le colonel directeur des fortifications en tourné, le chef du génie de U-sitrts. 

Signé : Crœtschler. 
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Conrtnlion avec S. Exe. M. k ministre de h guerre. 

La Compagnie des chemins do for de l'Ksl a passé, à la dalo du 2 juillet courant, 
une convention avec S. Exc.M. le ministre des travaux publics, ayant pour objet la 
concession d'un chemin de fer de Chàlons-sur-Marne au camp de Chàlons, conven- 
tion autorisée par décret du 3 juillet 1857. 

Ce chemin devant longer le camp dans sa plus grande largeur, de l'est à l'ouest, 
et rendre inutile la route que le génie militaire devait construire et entretenir pour 
le service spécial du camp, il a paru juste que le déparlement de la guerre, par 
compensation, concourût, dans une certaine mesure, aux travaux de viabilité que 
doit exécuter la Compagnie des chemins de fer de l'Est. 

En conséquence, la convention dont la teneur suit a été passée entre cette Com- 
pagnie et le ministre secrétaire d'Etat delà guerre : 

Art. 1". — Indépendamment du prix des transports exécutés par la Compagnie, 
sur le chemin de 1er de Chàlons au camp, et qui seront décomptés d'après les taxes 
résultant du cahier des charges, eu ce qui conceruo les militaires et leurs bagages, 
et d'après le traité du 31 décembre 1 855, eu cours d'exécution sur le surplus du 
réseau de l'Est, en ce qui concerne les transports généraux de la guerre, le départe- 
ment de la guerre payera annuellement, pour les causes indiquées ci-dessus, une 
somme de 75,000 francs pondant six ans. 

Les payements auront lieu par trimestre, à terme échu, à partir du jour do la mise 
en exploitation dudit chemin. 

Art. 2. - Le département de la guerro s'obligo à faire transporter exclusivement 
par l s chemins de 1er de l"E>t et du camp la totalité des troupes et des transport» 
généraux de la guerre, en destination ou en provenance du camp, et à n'opérer 
aucun de ces transports par terre ou par eau. 

La disposition qui précède n'est point applicable au cas où le ministre de la 
guerre ordonnerait des mouvements de troupes à pied et par étapes. 

l'ait double à Paris le 13 août 1857. 
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VI 



INSTRUCTIONS relatives aux disptjsitions à prendre pour fétaltlissement 
de t embranchement du camp de Codions. 

Ex/tosé. — La Compagnie du chemin de fer de l'Est est définitivement conces- 
sionnaire de l'embranchement du camp de Châlons, etcet embranchement doit être 
construit dans un bref délai. Les dispositions d'urgence ci-dessous indiquées sont 
à prendre h cet effet. 

Personnel. — M. Martin, chef d'arrondissement de la première division d'en- 
tretien, devra être chargé plus particulièrement de la direction sur les lieux des 
opérations graphiques et de la surveillance do l'embranchement projeté. 

11 devra être aidé dans cette mission par M. Brocot, chef de la troisièmo section, 
auquel il sera adjoint un nouveau sous-chef de section spécialement attaché 
à l'embranchement. 

En attendant la nomination des agents définitifs de cette sous-section, MM. Sicc- 
kowsky et Kavenot seront détachés momentanément de la division do con- 
struction [partie de la ligne de Mulhouse comprise entre Noisy-lc-Sec et Flam- 
boin,\ pour faire les opérations graphiques nécessaires. 

MM. Dugardin et Santandréa, dessinateurs au bureau central, seront envoyés à 
Ch&lons et y seront mis à la disposition de M. Martin, notamment pour relever dans 
les communes les plans cadastraux des sections où doit passer le tracé de l'em- 
branchement. 

Dus gardes suppléants, au nombre de trois, seront envoyés sur l'embranche- 
ment pour aider dans les opérations, et ils seront employés comme gardes chets 
provisoires. 

La place de piqueur aux écritures, dans la nouvelle sous-section, sera réservéo 
jusqu'à nouvel ordre. 

Il sera employé, en outre, un certain nombre d'ouvriers en régie, comme porte- 
mire ou porte-chaîne. 

Personnel t/técial aux expropriations. — M. Pcrrin, attaché comme géomètre en 
chef à la ligne de Mulhouse, dans la sixième division, sera chargé, comme sur la 
ligne de Mulhouso, de toutes les opérations relatives aux expropriations, et il aura 
un personnel à lui à cet effet. 

M. Perrin devra s'entondre avec M. Martin pour ces diverses opérations. 

M. Lamairesse, propriétaire et maire à Saint-Martin-sux-Pré, anciennement 
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expert de l'administration pour les expropriations rolativcs à l'exécution du chemin 
do fer du canal latéral aux environs de Châlons, sera choisi comme un des notables 
du pays pour l'évaluation des indemnités foncières et mobilières. 

Trtia; du chemin <h frr /mijt'tè. — L'embranchement projeté se détachera de la 
ligne principale à un point silué entre l'extrémité ouest do la gare de Châlons et le 
pont de Fagnères. Le tracé traversera la Marno et le canal latéral, en aval de la 
gare de Saint Martin, traversera la roule de lleitns entre le mont de la Croix et la 
Veuve, et passera, soit au sud. soil au nord du mont Chaillot. pour aboutir au 
camp, vers Livry, en franchissant la Vesle, soit à llouy, soit à Louvercy. 

L'emplacement d>' la station extrême vers Livry sera ultérieurement déterminée, 
sur les indications qui seront données par Son Exe. M. le ministre de la guerre, 
qui doit prendre à cet effet les ordres de l'Empereur. 

Dans toute circonstance, il sera établi une station intermédiaire près le village 
do la Veuve. 

Tnnaux. — La Marne et le canal latéral seront traversés au moyen de viaducs 
en charpente, conformément au projet dont les dispositions d'ensemble et de détail 
« seront ultérieurement déterminées. 

Il sera établi, à partir du lit de la Marne, et sur une longueur de 000 mètres, en 
revenant vers la ligne principale, uno estacaje en charpente, pour l'établissement 
de la voie «le fer. 

Us viaducs sur la Marne cl le canal latéral, ainsi que l'e*tacade do la vallée, pou- 
vant être remplacés ultérieurement par des ouvrages définitifs, devront être placés 
à 6-, 50 à l'est de l'axe réel de l'embranchement, cl parallèlement ù cet axe. 

Entre l'extrémité sud de l'cstacade et la ligne principale, la plate-forme de l'em- 
branchement sera établie pour une voie, et conformément au profil ci-annexé, au 
moyen d'un emprunt latéral pratiqué à l'ouest de l'axe. Il devra être acquis à cet 
effet, entre la ligue principale et l'extrémité sud de l'cstacade, une zone de 50 mètres 
de largeur (12™, 50 de l'axe vers l'est, ot 37-,50 vers l'ouest). 

A partir de l'extrémité sud de l'cstacade cl le chemin de grande communication, 
entre Saint-Martin et Récy, qui sera passé à niveau, la zone de terrains à acquérir 
sera de 25 mètres <12",50 de chaque coté de l'axe). 

Le chemin de fer sera établi pour une simple voio au-dessus dudit chemin de 
grande communication, mais il sera donné ultérieurement des instructions pour les 
conditions d'établissement. 

Les viaducs et eslacade en charpente ci-dessus indiqués seront construits par 
MM. Parent Schaken et (>, conformément au traité passé avec eux par le Comité. 

Les travaux de terrassement et de ballastage, entre la ligne principalo et le chemin 
de grande communication ci-dessus indiqué, seront donnés à MM. Guillory et C u , 
qui doivent y mettre des ouvriers immédiatement. 

D'autres dispositions seront prises ultérieurement p'our l'exécution des travaux 
dans les autres sections. 




Digitized by Google 



81 — 



formalités à remplir, etc. — Four arriver à la prompte exécution des travaux 
il y aurait à obtenir des arrêtés d'occupation temporaire, savoir : 

1» Pour dépôts de matériaux, emprunts, etc., & la jonction de l'embranchement 
avec la ligne principale ; 

1* Pour dépôts de matériaux, emprunts et carrières à ballast, dans la prairie bor- 
dant la Marne sur la rive gauche, territoire do Fagnières ; 

3* Entre la Marne elle canal latéral; 

4« Entro lo canal latéral et le chemin de grande communication de Saint-Martin 
à Récy. 

Il y aurait lieu d'avoir le plan parcellaire, avec l'indication dos propriétaires et des 
surfaces à occuper pour solliciter ces arrêtés. (Ces documents existent déjà pour le 
2* et lo 3' article. Il faudrait les avoir promplemont pour le l ,r et le4*.) 

Il y aurait lieu de payer comptant les indemnités mobilières, non-seulement pour 
les terrains occupéstomporairomont, mais encore pour ceux à occuper définitivement. 

Pour éviter toute perte de temps, il y aura lieu de se servir de plans cadastraux 
pour l'établissement des premiers plans parcellaires, ainsi que cela a été entendu 
verbalement, sauf à fairo ultérieurement le plan régulier à l'échelle de 1 millimèlro 
pour rectification de surface. 
PirU.ee 6 juillet 1857. 

L'ingénieur en ekif de la Compagnie, 
Signé: E. Vuigner. 



VII 



INSTRUCTIONS complémentaires pour rétablissement de F embranchement 

du camp de Cltdlons. 

Acquisition de terrains. — Des indications ont été données pour les zones de 
terrains à acquérir, depuis l'origine do l'embranchement jusqu'au chemin qui con- 
duit de Saint Martin à Récy. 

Au delà de ce chemin, les terrains devront être acquis pour doux voies, en ména- 
geant l'emplacement do stations intermédiaires près la route départementale de 
ChalonsàReims, à l'ouest do la Veuve, et près la route de grando communication 
conduisant de Bouy à Saint-Hilaire. 

Ces emplacements de stations seront situés au sud des routes et chemins ci-dessus 

11 
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déterminés ; la zone de terrains à y acquérir aura 50 mètres de largeur sur une 
longueur de 200 mètres, à partir du chemin, conformément au croquis ci-dessous. 



L'ingénieur en chef soussigné, a déterminé sur les lieux l'emplacement do la 
station extrême qui doit être située entre le chemin de Mourmolon-le- Petit à Mour- 
melon-le-Grand et le vallon du ruisseau le Chencux. 

Dans cette localité, l'axe du chemin do fer sera parallèle à la limite du camp, et 
à 40 mètres de cette limite ; la zone des terrains à acquérir sera ainsi de 80 mètres 
entre lesdits chemin et vallon. 

Il sera acquis en outre des terrains pour maisons do gardes, près la traversée des 
routes et chemins où il devra être établi des passages à niveau, et autros que ceux 
où il pourra être formé des stations. 

Etablissement det voies de fer. — A moins d'ordres nouveaux, les voies de fer 
de l'embranchement du camp de Châlons devront être établies ainsi qu'il suit , 
savoir : 

Dans la traversée de la Marne, ou, pour mieux dire, depuis l'origine de l'embran- 
chement jusqu'aux estacades en charpente, les voies de fer devront être établies 
avec des rails provenant de la ligne de Strasbourg à ltùlo. 

Depuis l'origine <ud des estacades jusqu'où delà de la traversée du canal latéral, 
les voies seront établies sur longrines avec des bridge-rails lixés avec des tire fonds. 

Au delà, cl jusqu'à la sortie des forles pontes, au sud de Saiul-Hilaire, les voies 
seront établies avec des rails P S et dos coussinets ée!is-es aux joints. 

Entre ces points et la traversée du chemin do grande communication près Bouy, 
les rails seront établis avec des rails PS et dos coussinets do joints ordinaires. 

Depuis ledit chemin jusqu'à I extrémité do l'embranchement, et dans la -talion de 
Mourmolon-le-Petil, il sera employé dos rails provenant de la ligne de Strasbourg 
à IMIe. 

Les changements et croisements de voie seront tous du modèle de Paris à 
Strasbourg iP S). 

Télégraphie. — Il devra être posé immédiatement une ligne do télégraphie élec- 
trique entre ChAlons et l'extrémité do l'embranchement à la station de Mourmelon- 
le-Petit. 

Les poteaux devront être posés à la limite des terrains acquis du côté est ou 
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ouest, selon l'indication qui sera donnée par l'inspecteur des lignes télégraphiques. 

F.xrrutiw drx travaux. — Les dispositions pour l'exécution des travaux, au delà 
du chemin de grande communiration de Saint-Martin à Récv, ne peuvent ètro prises 
qu'après avoir arrêté le profil eu longueur. 

L'ingénieur en chef soussigné demanderait que ce profil lui fût envoyé au fur et 
à mesure qu'il sera relevé sur le terrain, pour arrêter ainsi le profil définitif par 
parties. Il demanderait aussi le profil, depuis le canal latéral jusqu'à la roule 
de Châlons. 

Paris, ce H juillet 1857. 

L'ingénieur en chef de la Compagnie à Reims, 
Siyué: E. Vligner. 



VIII 

AMI'I.IM'IOS d'une dérision ministérielle approbnlive 
de divers ouvrages d'art. 

Monsieur le Piikfkt, 

J'ai examiné en Conseil général des ponts et chaussées, ainsi que j'ai ou l'hon- 
neur de vous en informer par uno dépêche du 18 de ce mois, lo projet présenté par 
la Compagnie des chemins de fer de l'Est pour la construction d estacades cl de 
viaducs en charpente à la traversée de la vallée et de la rivière de la Marne par le 
chemin de fer du camp de ChAlons. 

Le Conseil, considérant que les dispositions dudil projet paraissent convenables, 
a émis l'avis qu'il y avait lieu de l'approuver. 

J'ai adopté cet avis |,ar décision de ce jour que je vous prie, monsieur lo Préfet, 
de communiquer immédiatement à M. lingéuieur en chef du contrôle, ainsi qu'à 
M. l'ingénieur en chef du service de la Marne. 

Vous voudrez Lien également notifier d urgence la présente décision à la Com- 
pagnie. 

Vous trouverez ci-joint, revêtus de mon visa, les plans du projet approuvé. 
Recevez, etc. 

Paru, k 21 juillet 1857. 
Pour le mini»ire .le I agric ulture, ilu commère" et des travaux pulilki, et par autorisation : 
Le directeur gtnt'ral des ponts et chaussées et des chemins de f,r, 
Si,jnê: dk FiUNytEvii.LE. 

Pour copie couronne délivrée a la Compagnie concessionnaire des chemins de fer de l'Est : 

Le conseiller de préfecture, secréta,re /ruerai, 
Siyné: MolUXoN. 
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IX 



ARRÊTA du préfet de la Marne autorisant f occupation de terrains 
appartenant à F Etat. 



Nous, préfet du département de la Marne, 

Vu la pétition présentée par M. l'ingénieur en chef de la Compagnie des chemins 
de fer de l'Est, tendant à obtenir l'autorisation d'enlever les dépôts provenant des 
fouilles du canal latéral de la Marne, sur les deux rives en aval de la gare de Saint- 
Martin-sur-Pré, jusqu'au pont du terme Iirouart situé plus bas sur la commune de 
Saint-Martin ; 

Vu l'avis de l'ingénieur ordinaire du canal latéral à la Marne, à la résidence 
d'Eperaay, en date du 20 juillet 1857 ; 

Vu celui de l'ingénieur en chef du 21 du même mois; 

Vu le profil en travers normal du canal latéral à la Marne ; 

Vu les lois et règlements concernant la grande voirie, notammment l'arrêt du 
Conseil d'Etat du roi du 27 février 1765; 

Arrêtons ce qui suit : 

Article 1". — M. l'ingénieur en chef de la Compagnie des chemins do for de 
l'Est est autorisé aux fins de sa demande, sous la réserve des conditions suivantes : 

1» Entre la gare «le Saint Martin-sur-Pré et le pont du terme Brouarl à l'aval, 
l'enlèvement des cavaliers existant sur les deux rives du canal aura lieu do manière 
à laisser un terre-plain uniforme sur le reste du terrain do l'Etat. Dans aucun cas, 
il ne sera effectué de déblais au-dessous du niveau du sol naturel, et sur les poiuts 
où ce niveau serait à moins d'un mètre au-dessus des plus hauts débordements ou, 
en d'autres ternies, inférieur à la cote 81 ,57 au-dessus du niveau moyen de l'Océan, 
les déblais seront arasés à cette côte avec talus de deux de base pour un de hauteur; 

2» Toutes Us surfaces horizontales ou incliuées seront réglées avec soin, do ma- 
nière qu'on n'y aperçoive ni bosses ni Haches; 

3* L'enlèvement devra être complet sur la longueur déblayée, et devra être le 
même sur les deux rives; aucun transport ne pourra s'effectuer en voiture ou en 
vaggon sur les levées du canal, aucun véhicule no pourra y passer, mémo a vide ; 

h" La Compagnie sera tenue do payer les indemnités qui pourraient être dues 
aux fermiers des francs-bords du canal; elle sera en outre responsable des dégra- 
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dations qui seraient commises aux plantations et aui autres ouvrages du canal par 
ses ouvriers ; 

5* Les travaux seront exécutés sous la surveillance des ingénieurs chargés du 
service de la navigation de la Marne ou de leurs agents ; la Compagnie devra se 
conformer à toutes les indications et prescriptions reconnues utiles pendant l'exé- 
cution des travaux, de manière à ne pas gêner la navigation, tant sur le canal que 
sur la Marne, et sans préjudice des poursuites qui pourraient être exercées contre 
ollo pour contraventions aux lois et règlements concernant la grande voirie. 

AnT. 2. — M. l'ingénieur en chef du canal latéral de la Marne est chargé, on ce 
qui le concerne, de l'exécution du présent arrêté. 
Fait à Chàlons-sur-Marne, le 22 juillet 1857. 

Signé : CiiassaIGNE. 

Pour copie conforme délivrée a la Compagnie concessionnaire des chemins de fer de l'Est : 
U conititler dt préfecture, secrétaire général, 

Signé : Moignon. 



X 

DECISION du ministre de t intérieur, relative à F établissement 
d'une ligne télégraphique. 

Vu la loi du 29 novombro 1850 et le décret du 27 décembre 1851 ; 
Vu l'arrêté ministériel du 21 novembre 1854, relatif à l'organisation du service 
télégraphique des chemins de fer do l'Est ; 
Vu la demande de ladite Compagnie ; 
Sur le rapport du directeur des lignos télégraphiques; 

Arrête : 

Article 1". — La Compagnie des chemins de fer do l'Est est autorisé.- à établir 
une ligno télégraphique à trois fils, pour les besoins do son exploitation, entre 
Chalons-sur-Marae et lo camp do Châlons. 

Art. 2. — Les frais de toute naturo nécessités par l'achat cl la pose des poteaux 
et des fils, la construculion des postes, l'achat des appareils et leur entretien, en un 
mot, toutes les dépenses nécessaires pour l'établissement do la correspondance spé- 
ciale du chemin do fer sont à la charge de la Compagnie. 

Les travaux seront exécutés sous la surveillance des agents de la direction des 
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lignos télégraphiques, qui désigneront préalablement le côté de la voie sur lequel la 
ligne devra être établie. Ce eûte ne pourra, sous aucun prétexte, être changé dans 
tout le parcours do la nouvelle section. 

Akt. 3. — L'Etat se réserve le droit de poser sur les poteaux de celte ligno un ou 
plusieurs (Ils pour son usage, sans payer aucune indemnité à la Compagnie. 

Art. 4. — Toutes les dispositions de l'arrêté ministériel du 21 novembre 1854 
sont applicables à cette nouvelle section. 

Art 5. — Le directeur des lignes télégraphiques est chargé de l'exécution du 
présent arrêté. 

Fait à Paris, lo ï\ juillet 1857. 

Le ministre de (intérieur 
Signé : Rillault. 

Pour ampliilion : 

Le chef de la première division, 
Signé: Chais ankl. 



XI 



COPIE il' une lettre adressée à la Compagnie par M. le ministre 
des travaux publics. 

Messieurs, j'ai l'honneur île vous faire connaître que, conformément aux inten- 
tions exprimées par S. M. l'Kmpercur, j'invite M. l'inspecteur général Railloud à se 
r.'iidnr immédiatement à Châlons-sur Marne, pour examiner l'état des travaux du 
c 1 1 1* : 1 1 1 1 1 il • l.-r qui doit relier cette ville au camp, ot rechercher, do concert avec la 
("ompau'iiie, les mesures les plus propres à assurer l'achèvement de ce chomin à 
l'époque contenue. 

J'inviio M Uailloud à se mettre en rapport, sans lo moindre délai, pour l'accom- 
plissement deectte mission, avec M. l'ingénieur en chef de la Compagnie. 

Je vous prie de vouloir bien donner des instructions dans le même sens à 
M. Vuigner. 

Je vous prie, en outre, do me faire connaître si vous jugeriez utile, ponr assurer 
le prompt achèvement des travaux, qu'un régiment fût mis à votre disposition. 
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Je vous serai très-obligé de vouloir bien me transmettre une prompte réponse. 
Recevez, etc. 

Paris, le t7 août 1867. 

Pour le sinistre : 
Signé : de Franqueville. 



XII 



RAPPORT de M. r inspecteur générai Baillowl à S. Ejcc. M. le ministre 
de f agriculture, du commerce et des traernu: publics. 

Suivant les instructions de Votre Excellence, je mo suis transporté à ChAlons- 
sur-Marno pour constater l'état d'avancement des travaux du chemin de fer qui 
doit relier cette ville au camp, et reconnaître s'il y a lieu de craindre quo ce 
chemin ne puisse être livré à l'exploitation à l'époque annoncée par la Compagnie. 

J'ai parcouru la ligne, monsieur le ministre, et le compte que j'ai l'honneur do 
rendre de cette visite à Votre Excellence la convaincra, je le pense, que les craintes 
émises ne sont pas, quant à présent, fondées. 

I.c chemin a construire présente une longueur totale do 2.1 kilomètres et com- 
porte l'exécution en terrassements de 43,000 mètres cubes de déblais et do 
126,000 mètres cubes de remblais, y compris une première couche de ballast. 

Les ouvrais d'art consistent dSns : 

1» l'n pont en charpente, sur la Marne, de GG mètres d'ouverture; 
2" Une eslacade en charpente de 6'»0 mi tres de longueur, dans la vallée de la 
Marno ; 

3" Un pont en charpente sur lo canal, avec ferme américaine, de 37-, 90 de 
débouché ; 

A- Deux cHacades de 100 mètres environ d'ouverture chacune, pour la traversée 
des vallées tourbeuses de la Vesles et du Cheneux ; 
5* Divers aqueducs et vinut passages à niveau ; 
G- Enfin, une station, dite do Mourmelon-lc-Petit, à l'arrivée au camp. 



Terrassements. — Lo 19 août, jour de ma visite. 

Les déblai», pour un cube lolal de 43 000- 

Etaienl exeeulr» pour 33,500 



Restait a faire 9,300» <>,30U» 



\j& remblais, sur un cub« de. . . , l"2G,00O- 

i cube eiécule <U 90,000 



a faire 30,000- 30,000» 



Jo ne doute pas, monsieur le ministre, si le temps est favorable, que ces terras- 
sements, d'une facile exécution, ne soient complètement lorminés vers le 28 août 
au plus tard. 

Ouvrages tf art. — Pont sur la Marne. — Tous les pieux du pont sur la Marne, 
qui so composera de 10 travées de 6-.60, sont battus et moisés do manière à rece- 
voir les fermes, dont la pose ne doit pas durer plus de trois ou quatre jours. 

Les bois des fermes sont approvisionnés on totalité sur place et taillés en majeure 
partie. 

Estocade. — L'eslacade dans la valléo de la Marne préscnlera 97 travées en 
charpente de 6 mètres d'ouverture, établies sur des massifs en maçonnerie 

Ces massifs sont tous terminés ; 58 travées sont déjà mises en place, et le chantier 
est disposé pour on lever 10 par jour au minimum. 

Pont du canal. — Les pieux de ce pont sont battus ; on Iravaillo à leurmoisage. 

Les fermes américaines sont presquo entièrement terminées; on s'occupe de leur 
prochain arrivage 

Les culées formant ancrage» à l'extrémité des oslacadesdu pont île la Marne et du 
pont du canal sont fondées, et on oxécute les maçonneries en élévation. 

Estocades dans les rallies de la Vesle et du Chmetu. — L'eslacade do la vallée do 
la Vesle se composera de 16 travées de 6 mètres d'ouverture. On a déjà battu les 
pieux de 14 travées ; on s'occupe des deux dernières. Le moisage est commencé. Ces 
pieux, rendus nécessaires par le mauvais sol de la»valléo, ont 7 à 8 mètres do ficho. 

Cinq sonnettes sont en activité au battage des pieux de l'eslacade dans la valléo 
duChcneux, estacade qui présentera 17 travées de 6 mètres. On évalue à quatre ou 
cinq jours le temps nécessaire pour terminer le battage de ces pieux, qui pren- 
dront, comme dans l'autre vallée, de 7 à 8 mètres do ficho. 

Le levage des estacades dans ces deux vallées ne demandera que peu de temps, 
surtout avec le concours de tous les charpentiers occupés à la taille des bois dans los 
chantiers de Chaumont. 

Il est irès-probablc que tous les ouvrages en charpento seront terminés avant le 
1" septembre. 
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Tuyaux. — Les tuyaux en lôle Chamcroy do 0-,f»0 do diamètre, qui doivent 
assurer l'écoulement des eaux sous le chemin do fer, sont tous rendus à pied 
d'œuvro ; leur mise en place sera l'affaire d un ou doux jours. 

Pacages à niveau. — Les passages à niveau, au nombre de 20, sont en cours 
d'exécution quant à la pose des rails cl contre-rails. On a commencé aussi l'instal- 
lation des barrières. C'est un travail de courte durée. 

Pose de la voie. — Tous les matériaux pour la pose de la voie sont approvisionnés 
et répartis sur la ligne dans 7 dépûts différents. 

La majeure partie des traverses est sabotée. La pose de la voie est commencée 
aux abords de quatre do ces dépûls ; elle est déjà faite sur une longueur do 6 kilo- 
mètres et se poursuit activement 

Cette pose sera terminée en même temps que l'exécution des terrassements. 

On dispose 2 voies de garago : l'une à 9 kilomètres environ de l'origine de l'em- 
branchement, et l'autre à 7 kilomètres du camp. 

ligne télégraphique. — Les poteaux télégraphiques sont répartis sur toute 
l'étendue de la ligne et posés déjà sur plus de la moitié de l'embranchoment. 

On a commencé la répartition des lils ; ils seront cnlièremcut mis en place vers 
le 25, de sorle quo la ligne télégraphique pourra fonctionner dès le même jour. 

Clôture sèche du chemin. — Les poteaux de clôture sont approvisionnés en raa- 
jeuro partie, et la pose en est déjà faite par trois ateliers différents sur près do U 
moitié do la longueur de l'embranchement. 

Station. — A la station de Moiirmelon-lo-Polit, les trottoirs des voyageurs sont 
terminés. 

Un bâtiment de 30 mèlres de longueur sur 10", 50 de largeur, avec rez do-chaussée 
et premier étage, peut être considéré comme terminé, quant à la charponto et aux 

Un second hàliment de mémo dimension a également sa charpente terminée -, on 
va le couvrir, et on travaille aux distributions intérieures. 

Los deux pavillons extrêmes, pour concierge et surveillants, sont montés et cou- 
verts; on achève les menuiseries de l'intérieur. 

Les fondations pour la hallo des marchandises et la remise du matériel sont 
terminées. On va procéder au levage de la charpente approvisionnée à pied 
d'œuvro. 

Les fondations de l'un des pavillons (aisances) sont achevées, et les maçonneries 
sont prêtes à recevoir la charpente. On doit commencer demain les fondations du 
deuxième pavillon. 

J'ajoute enfin, monsieur le ministre, que les voies sont posées dans la longueur 
des trottoirs ; qu'une plaque tournante de 6 mètres est en place ; qu'on s'occupe 
de la pose des autres plaquos, et que des charpentiers travaillent à fixer la clôture 
do la gare. 

On déploie une grande activité pour achever la station, dont les bâtiments occu- 
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paient, le jour de ma visite, 35 menuisiers, 22 peintres. 2 serruriers et 5 lingueurs. 
Cette activité se manifeste également sur toute la ligne : les ouvriers, repartis en 
15 ateliers, qui, le 17 et le 18, étaient au nombre de 1,447 et 1,500, dépassaient 
le 19 celui de 1.600, par suite d'un renfort de 100 et quelques hommes venus la 
nuit précédente par le chemin de fer et mis immédiatement à l'œuvre. 

Ce nombre, Ircs-sufGsant eu égard à l'avancement des travaux, ne pourrait être 
augmenté sans préjudice pour leur bonne exécution ; il dépassera même les besoins 
dès le milieu de la semaine prochaine 

En résumé, monsieur le ministre, les travaux de l'embranchement sont conduits 
avec intelligence et activité, puisquo les approvisionnements sont complets, que les 
dépôts sont répartis le plus commodément possible pour la célérité du travail, et 
que de grands résultats ont été obtenus, du 5 juillet au 19 août, pour l'exécution 
d'un projet dont la Compagnie n'a eu connaissance que le 26 juin dernier. 

C'est en effot à cette époque seulement, monsieur le ministre, permettez- moi do 
le rappeler, qu'une décision de Sa Majesté a substitué à un premier projet do 
17 kilomètres de longueur, que la Compagnie s'engageait à exécuter dans le laps 
de deux mois, le projet en exécution en ce moment et sur une étendue bien plus 
considérable, puisqu'elle embrasse 25 kilomètres. 

Placée dans des conditions beaucoup plus difficiles, la Compagnie a redoublé 
d'efforts pour répondre aux intentions de l'Empereur. 

Conclusion. — Je répéterai donc, en terminant, monsieur le ministre, que les tra- 
vaux, dont l'exécution est satisfaisante, sont dirigés avec toute l'activité qu'ils com- 
portent, que les ateliers sont aussi complets quo possible. La Compagnie ne 
réclame qu'un seul auxiliaire, mais il est indispensable : du beau temp»! Que la 
Providence veuille bien l'accorder, cl j'ai tout lieu de croire, avec M. l'ingénieur en 
chef de la Compagnie, que l'embranchement de Châlons au camp sera livré à 
l'oxploitalion du 1" au 5 septembre prochain. 

Jo suis avec respect, etc. 

Lùupecttur général des ponts et cAaiuiw, 
Siijnc : Baii.LOUD. 

PirU, U 19 »oil 1857. 
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RAPPORT relatif à létal (F avancement des travaux sur Fembraucliemcnt 

du camp de Cltdlons. 

Tracé définitif. — D'après !c projet en exécution, l'embranchement du camp de 
Chalons se détache de la ligne principale à 1,200 mètres environ du point de la route 
impériale formant l'extrémité ouest de la gare de ChAlons ; le Incé traverse la vallée 
de la Marne, franchit cette rivière et le canal latéral h l'ouest de Sainl-Martin.se dé- 
veloppe dans la plaine de Récy, traverse la route impériale de Heims a l'ouest delà 
Veuve, franchit la vallée de la Veuve à l'est de Bouy, et vient aboutir à Mourmelon, 
sur la rive droite do la vallée du Chcneux. 

Lo développement est de 25,200 mètres. 

Conditions d'établissement. — Le chemin de fer est établi pour une voie, mais les 
terrains sont acquis pour deux voies. 

Terramnient*. — Les terrassements formeront un culte d'environ 280,000 mètres, 
savoir : 

Déblais, y compris les fossés, 100,000 mètres; 

Remblais, y compris la première couche de ballast, 180,000 mètres. 

Les terrassements nécessaires peuvent être terminés mardi prochain. 

Ouvrages d'art. — Les ouvrages d'art se composent, savoir : 

1* D'une estacade en charpente dans la vallée de la Marne, composée do 97 travées 
de G mètres, ensemble 582 mètres. 

Cinquante-deux fermes sont posées. 

Les fermes restantes seront posées le .'10 ou le 31 courant. 

2" D'un pont sur la Marne, composé de 6 travées de 6",60. 

Quatre fermes sont posées. 

Quatre autres fermes seront posées dimanche. 

Les deux autres fermes restantes seront posées lundi ou mardi. 

3" D'un pont sur le canal latéral de l'Aisne à la Marne, de 3 travées de 12 mètres 
chacune en moyenne, avec fermes américaines. 

Les bois sont sur place ; on commencera le montage demain. 

Co travail laisse quelque incertitude par rapport à tous les détails des fermes qui 
le composent. 

4» D'une estacade pour la traversée de la vallée de la Vcsle, de 16 travées do 

6 mètres. 
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Les pieux, d'une hauteur de 7 à 8 mètres de fiche, sonl battus et moisés. 
On commencera dimanche le levage des fermes. 

5- D'une cslacade pour la traversée de la vallée du ruisseau du Cheneux, de 1 7 tra- 
vées de 0 mètres; total, 102 mètres. 

Les pieux, d'une hauteur de fiche do 7 à 9 mètres, seront battus samedi soir. 

On commence le rnoisage. 

La mise au levage pourra commencer lundi. 

Les autres ouvrages consistent en des buses en fonte, qui sont en partie posées. 
Passants à nireau. — Il doit y avoir 21 passages à niveau. 
Les barrières sont arrivées pour 15 de ces passages. 
Sept sont posées. 

Les huit autres seront posées à la fin du mois. 

Clôtures sèc/ies. — Tous les pieux dos clôtures bèclies seront battus samedi soir. 

On pose les fils de fer sur les tôles de ces poteaux, comme clôture provisoire. 

Télégraphie éltctrique. — Les poteaux sont posés, un fil fonctionne déjà ; on ter- 
mine la pose d'un second fil. 

La ligne est élablie déjà de manière qu'on correspond de Paris au quartier général 
du camp et réciproquement. 

Station de Mourmelon. — Lo bâtiment de la station de Châlons, qui doit servir de 
buffet est monté; on pose les papiers do tenture, et on fait les peintures extérieures ; 
la cave sera terminée dimanche. 

Lo bâtiment de la station de Mcaux, qui doit servir pour le service dos voyageurs, 
est monté ; on termine les distributions intérieures. 

Les deux bâtiments formant les pa\illons extrêmes sonl montés. 

On pose les fermes de la gare des marchandises ; les trois plaques tournantes de 
6 mètres à l'extrémité de la station sonl en place. 

On comment era demain la pose de la première plaque do 4", 50. 

Pote de voie. — La voie est posée sur 10 kilomètres environ ; les poseurs suivent 
les terrassiers. 

Il sera livré demain 4 kilomètres de plate-forme, et la voie y sera posée dimanche. 
Nombre d'ouvriers employés. — Le nombre d'ouvriers employés aujourd'hui sur 



Personnel. — Il esl impossible do pousser les travaux avec plus d'activité qu'on 
le fait ; si nous n'arrivons pas à la fin de la semaine prochaine, c'est qu'il n'y 
aura pas possibilité de le faire. 

Le soussigné ne peut que donner des éloges : 

A M. Martin, pour le zèle cl le soin qu'il a apporté et qu'il apporte tous les jours, 
dans tous les détails de l'affaire, comme ingénieur de la Compagnie ; 



la ligne est de 

et à l'extérieur 

Ce qui fait un total de 



2.200 
200 

2,400 
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Aux employés sous ses ordres, M. BrocoC, chef do section, MM. les sous-chefs de 
section Martin et Barra, et le chef poseur Desnoyers, qui le secondent parfaitement ; 

Et à MM. Chèvremont et Gourdin, chefs de service de l'entreprise Parent 
Sdiaken et C-, pour le concours qu'ils ont donné, mais notamment à M. Gourdin, 
pour l'activité apportée dans les travaux d'estacade et des ponts en charpente. 

11 fallait le concours d'hommes de celte trempe pour arriver à exécuter ces tra- 
vaux avec une si grande rapidité. 

Pari*, lt 27 ioAI 1857. 



Signé :E. VuiOOTR. 
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PROCÈS- VERBAL de reconnaissance des travaux de t embranchement 

du camp de Chdlons. 

Le 12 septembre 1857 : 

MM. Bailloud, inspecteur général des ponts et chaussées ; 

Lefort, ingénieur en chef des ponts et chaussées, chargé du contrôle des 

travaux concédés a la Compagnie des chemins de fer de l'Est; 
Couche, ingénieur en chef des mines, chargé du contrôle de l'exploitation 

des chemins de fer de l'Est ; 

Se sont rendus sur la ligne de l'embranchement du camp de Châlons, à l'effet de 
remplir la mission qui leura été confiée par la décision ministérielle du 26 août 1857. 
Ils ont été accompagnés dans cette visite par : 

MM. Perdonnet, administrateur de la Compagnie, délégué; 
Vuicneh, ingénieur en chef de la Compagnie; 

Hallopeau, chef de l'exploitation; 

LuDE^FfcJtUKT j in 8 énieurs du contrôle de l'exploitation. 

Leur attention s'est successivement portée sur les différentes parties qui consti- 
tuent le chemin de fer. 
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Tracts en plan et en profil. — La longueur totale de l'embranchement du camp de 
Châlons, depuis la bifurcation sur le territoire de Fagnières (Marne) jusqu'à l'extré- 



mité de la station de Mourmelon-le-Petit, est de 25,238",80, 

qui se répartissent comme il suit, saroir : 

Alignements droiti 15.2M-.26 

courbe» 9,974 ,5* 

ToUl rgal 80,238- 80 

l'alicrs S.tSS-.tj 

rentes 11,2X2 ,3G 

Rampe* 10,218 ,29 

Tout Ag»l 25.258-.80 



Le rayon des courbes ne descend pas au dessous de 600 mètres ; et encore n'y 
a-l-il, avec ce rayon minimum, que deux courbes pouvant {Ire considérées comme 
une seule de 1,339",80 de développement, toutes les autres courbes de raccorde- 
ment des alignements droits ayant do 800 à 1,000 mètres de rayon. 

Les pentes et rampes n'excèdent pas en général 0,006 par mètre ; la déclivité de 
ces pentes et rampes varie exceptionnellement do 0,008 à 0,012 par mètre pour 
gravir le faite séparatif des vallées de la Marne et de la Vcsle et pour rentrer dans 
cette dernière vallée. 

Le développement des parties de la ligne où la déclivité des pentes et rampes 
s'élève de 0.008 à 0,012 est de 6.733- 35. 

Ij>s limites de 350 mètres et de 0,015, fixées par l'article 8 du cahier des cliargos 
annexé au décret de concession de la ligne de Mulhouse, et qui doit être appliqué à 
l'embranchement du camp de Cbàlons, ne sont donc pas dépassées. 

Pi ri/'/ tnmsrerial. — Conformément aux stipulations du décret de concession, les 
terrains ont été acquis pour deux voies, mais les terrassements n'ont été exécutés 
que pour une simple voie, qui est placée à droite de l'axe pour permettre, au besoin, 
l'établissement d'une seconde voie. 

Le protil transversal n'est donc disposé que pour une seule voie, et son exécution 
est complète, sauf quelques lacuues pour lesquelles la largeur est suffisante, d'ail- 
leurs, à l'établissement do la voie et à la sécurité de l'exploitation. 

Dans les parties en remblais, la plate-forme est établie à 0-.50 en contre-bas du 
niveau des rails; elle a généralement 6-,23 de largeur en couronne, et les talus sont 
inclinés à un et demi de base pour un do hauteur; cette inclinaison s'élève quel- 
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qucfois a 45 degrés pour les talus gazonnés ou pcrreyés aux abords des ouvrages 
d'art. 

Dans les parties en déblais, la plate-forme doit avoir 5-, 50 do largeur au cou- 
ronnement, non compris deux fossés dont la largeur au minimum sera de fl~,75. 

Les talus des parties en déblais seront inclinés à 45 degrés, sauf dans les tranchées 
ci-dessous indiquées ouvertes dans la craie, où l'inclinaison sera réduite à un 
demi de base pour un de hauteur. 

La rapidité avec laquelle on a dû exécuter ces travaux n'a pas permis de donner 
immédiatement ces dimensions dans les parties en déblais, et notamment dans la 
tranchée de Juvigny, de la Veuve et de Mourmelon ; mais les terrassements y seront 
terminés successivement, soit pendant lo cours de l'exploitation, soit pendant la 
suspension du mouvement des trains qui aura lieu momentanément dans la mau- 
vaise saison. La largeur minimum est de 4 mètres dans l'une do ces tranchées, 
celle de Mourmelon 

La banquette de 0-.50 qui doit régner au pied du ballast, est réglée sur presque 
toute l'étendue de la ligne dans les parties en remblais ; elle sera réglée dans les 
partit* en déblais au fur et à mesure de l'achèvement des terrassements. 

Ouvrages d'art. — Les estacades en charpente établies dans la vallée de la Marne, 
de la Vesle et du ruisseau duChencux à Mourmelon, ainsi que le pont en charpente 
sur la Marne et lo canal latéral, sont, pour ainsi dire, les seuls ouvrages d'art de 
l'embranchement du camp de Chalons. 

Ces ouvrages ont été établis en charpente, conformément aux stipulations du 
décret de coucession ; les projets définitifs ont été approuvés, du reste, par une 
décision ministérielle en dato du 21 juillet dernier, après l'avis conforme du Conseil 
général des ponts et chaussées. 

L'estacado de la vallée de la Marne est composée de 98 travées d'une longueur 
chacune de 6 mètres, de sorte que son développement total est de 588 mètres. 

I.e pont de la Marne est composé de 10 travées, d'une longueur chacune de 6",60 
d'axe en axe, entre la poussée des pieux. 

Le pont sur le canal latéral est formé de 3 travées, établies suivant un biais de 
54 degrés, et, en section droite, la travée du milieu offrant une largeur do 11 -.38, et 
les deux travées latérales, une largeur do 10-.113 ; des fermes américaines de 2-,50 
de hauteur supportent le tablier. 

A chaque extrémité de ces ouvrages en charpenlene il a été établi des culées en 
maçonnerie pour former des ancrages d'une solidité suffisante. 

Ces ouvrages sont placés à 6 m ,50 h l'ouest do l'axe réel du chemin de fer. pour 
qu'on puisse, au besoin, les remplacer par d'autres ouvrages en maçonnorie ou 
en fer. 

L'estacado de la vallée de la Vesle est composée de 16 travées de 6 mètres do 
longueur, et celle de la vallée du Cheneux de 17 travées de même largeur; ces 
estacades sont établies dans le même système que celles de la vallée de la Marne, 
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avec celte différence, toutefois, quo les fermes de la valléo de la Marne sont éta- 
blies sur des massif* en maçonnerie, tandis que les fermes des estacades des doui 
vallées ci-dessus indiquées reposent sur des pieux do 8 mètres ol 9 mètres de 
fiche. 

On rencontre, en oulro, sur la ligne un pont sur rails et cinq aqueducs. 

Le pont sur rails dans la tranchée de Juvigny n'est pas commencé ; il sera exécuté 
pendant l'exploitation, sans qu'il en résulte aucun inconvénient ; il n'existe qu'un 
pont provisoire qui sera remplacé par un pont en charpente d une solidité 
suffisante. 

Les aqueducs sont formés avec des tuyaux Chameroy de 0»,50 de diamètre, aux 
extrémités desquels il sera établi des tôles en maçonnerie. 

La Commission se plaît à reconnaître que la construction des ouvrages d'art est 
très-satisfaisante, malgré la rapidité extraordinaire do l'exécution. 

Passages à niveau. — Maisons de gardes et clôtures. — Vingt et un passages à 
niveau sont établis pour assurer lo maintien des communications. 

Les rampes d'accès do quelques-uns do ces passages restent à terminer, ainsi que 
le pavage à la traversée du chemin de fer ; ces passages sont munis de barrières. 

Il n'a pas été construit de maisons de garde* ; des guérites, placées à chaque pas- 
sage, y suppléent. 

Des clôtures définitives ou provisoires sont posées sur toute la ligne. 

Traversée et déviatiwdes roules impériales et dèparteiruntaks. — Il n'a été apporté 
aucune modification aux routes impériales et départementales à la traversée du 
chemin de fer; elles sont coupées à niveau à leur hauteur ancienne et sans déviation. 

Traversée des chemins vicinaux. — Quelques parties de chemins latéraux restent à 
terminer. 

Stations. — Il n'a été établi jusqu'ici qu'une seule station à l'extrémité de 1 em- 
branchement, à Mourmelon-le-Petit, sur la rive droite de la vallée du Chcneux, 
conformément aux indications de l'administration supérieure. 

Cette slaliou contient trois voies principales, une voie de garage, ainsi que les 
voies et plaques tournantes nécessaires pour le service des marchandises et le débar- 
quement des chevaux et chaises de poste ; les aiguilles définitives y sont posées. 

Il a été construit dans la station de Mourmelon des bâtiments en charpenterie, 
savoir : 

Un bâtiment pour le service des voyageurs : 
Un bâtiment pour buffet; 
Deux pavillons aux extrémités des cours ; 
Une halle de marchandises ; 

Et une remise pour machines et voilures. • 

Ces bâtiments sont très-avancés, et on peut même considérer comme terminé lo 
bâtiment destiné au service des voyageurs ; le mobilier qui lui est doslinô est dans 
les magasins de la Compagnie, et l'on s'occupo do son transport. 
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Le service» d'alimentation d'eau pour les machines y est convenablement assuré. 
Indépendamment des voies de garage de la station do Mourmelon, la Compagnie 
fait établir des voies de garage ou d'évitement, savoir • 
Sur la rive gauche de la vallée du Choneux; 
Au sud de la route départementale, près llouy ; 
Au nord de la route impérialo do Chàlons à Reims; 
Au nord du chemin do grande communication do Saint-Martin à Récy. 
Voie. — La voie est composée, savoir : 

Sur les estacades et pont en charpente, do bridge-rails posés sur longrines dans 
le nii'rac système et do mêmes dimensions que les rails employés sur une partie do 
la ligne de Saint Uizier àGray, et du poids de 35 kilogrammes par mètre courant. 

Dans les parties en rampes et pontes, dont la déclivité varie de 0",008 à 0"\012, 
de rails à double champignon, du modèle do ceux employés sur la ligne do Paris 
à Strasbourg, du poids de 37 k ,50 par mètre courant, posés avec coussinets en fonte 
sur supports en bois espacés de 1-.125 on moyenne, ot, enfin, dans les autres 
parties de la ligne de rails à double champignon, du modèle do ceux employés sur 
la ligne de Strasbourg à Bàle, du poids de 30 kilogrammes par mètre courant, et 
posés comme dessus, mais les supports n'étant espacés que de 0",90. 

Le ballast est partie en gravier silicioux, provenant des alluvions anciennes de la 
Marne, partie en craie et partie en grouino, qu'on trouve dans la plaino de la 
Champagne. 

Poteaux kilométriques. — Les poteaux kilométriques sont prêts à être mis en 
place. 

Télégraphie. — La ligne télégraphique est établie, depuis quelques jours déjà, le 
long de l'embranchement pour la communication du quartier général du camp avec 
Paris et Châlons, et pour le service de la Compagnie. 

Signaux. — Tous les signaux sont établis à la bifurcation, et l'on s'occupe de la 
pose du signal qui doit défendre la station de Mourmelon. 

Personnel de ta surveillance. — Le personnel déGnilif de la surveillance est 
organisé et fonctionne déjà. 

Matériel roulant. — Le matériel roulant qui doit servir à l'exploitation do l'em- 
branchement est la même que celui de la ligne principale. 

Conclusion. — La Commission est d'avis que la Compagnie des chemins de fer de 
l'Est, suivant le désir qu'elle lui a exprimé, peut être autorisée à livrer au public, 
à dater du 16 septembre courant, l'embranchement du camp do Châlons, sous les 
réserves et conditions suivantes : 

1* La tranchée de Mourmelon sera immédiatement portéo à 4™, 50 de largeur au 
niveau do la voie. 

2* On mettra préalablement en place le signal do la station de Mourmolon. 
3" Aucun service de nuit ne fonctionnera avant le 21 septembre. 

15 
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La Compagnie est, d'ailleurs, invitée à fermer quelques lacunes qui existent 
encore dans la clôture et à parachever les passages à niveau. 
4* Toutes réserves sont faites quant à la réception définitive ultérieure du chemin 
. de fer et des ouvrages qui en dépendent. 

Fait à Chalons-sur-Marne les jour, mois et an que dessus. 

La mm tiret il la Commfonon, 
Signé : Bailloud, inspecteur général des ponts et chaussées ; 
Lefort, ingénieur en chef du contrôle des travaux ; 
Couche, ingénieur en chef du contrôle de F exploitation. 
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LETTRE du ministre autorisant la mise en exploitation de 

du camp de Chdlons. 

A messieurs les administrateurs de la Compagnie des chemins de fer de CEst. 



Messieurs, 

J'ai l'honneur de vous informer que. conformément aux conclusions du procès- 
verbal dressé par la Commission que j'avais chargée de procéder à la recon- 
naissance des travaux exécutés sur l'embranchement du camp de Ch&lons, j'ai 
autorisé l'ouverture de la circulation publique sur cet embranchement à partir du 
16 septembre courant, sous la réserve de toutes les mesures prescrites et à prescrire 
pour assurer la sécurité de l'exploitation et, en outre, sous les conditions suivantes: 

1° La tranchée do Mourmolon sera immédiatement portée a 4-, 50 de largeur au 
niveau de la voie ; 

2" On mettra préalablement en place le signal de Mourmolon ; 

3* Aucun service de nuit ne fonctionnera avant le 21 septembre courant. 

La Compagnie est, d'ailleurs, invitée à fermer quelques lacunes qui existent 
encore dans les clôtures, et à achever les passages à niveau. 

Il est bien entendu, en outre, que la présente autorisation ne préjuge en rien la 
réception définitive de l'embranchement dont il s'agit, laquelle réception ne sera 
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prononcée ultérieurement, s'il y a lieu, qu'après l'entier achèvement des ouvrages 
a la charge de la Compagnie. 

J'ajouterai, en terminant, que la Commission a constaté quo, malgré la rapidité 
d'exécution, la construction des ouvrages d'art est très-satisfaisante. 

Recevez, messieurs, l'assurance de ma considération très-distinguée. 

U miuttrt de CagriatUurt, du commerce tt des travaux publia. 

Signé: Rocher. 

Ptrli, le 14 septembre I8i7. 
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EXTRAIT de la délibération de rassemblée générale des actionnaires 
approuvant la convention passée avec l'Etat pour la concession de 
r embranchement du camp de Chdlons, 

Aujourd'hui 27 mai 1858, à trois heures de relevée, les actionnaires des chomins 
de fer de l'Est, convoqués dans la forme prescrite par l'article 36 des Statuts, se sont 
réunis en assemblée générale extraordinaire, rue do la Victoire, 38, salin Ilerz. 

La séance est ouverte à trois heures et demie. 

M. le comte do Ségur, président du Conseil d'administration, occupe le fauteuil 
de la présidence 

M. Mussard-Audeoud et M. Rhône remplissent les fonctions de scrutateurs commo 
étant les deux plus Torts actionnaires présents. 

Lo bureau, ainsi composé, désigne, pour remplir les fonctions do secrétaire, 
M. Glandaz, et l'invito a prendre place en celte qualité. 

M. le président rappelle quo, conformément à l'article 34 des Statuts, cette assem- 
blée extraordinaire ne peut délibérer que sur les objets a Tordre du jour do la pre- 
mière convocation, et que ces délibérations seront valables, quel quo soit le nombre 
des actionnaires présents et des actionnaires représentés. 

Le secrétaire général donne lecture «lu rapport du Conseil d'administration 

Lecture est donnée do la convention passée entre l'Etat et la Compagnie de l'Est 
pour la concession d'un embranchement de Châlons au camp. 
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L'assemblée, votant à l'unanimité, ratifie la convention 

Le président du Cumstil 



Signé. Séour. 

Pour extrait conforme du procès-verbal de l'assemblée générale extraordinaire 
des actionnaires du vingt-sept mai mil huit cent cinquante-huit. 

Lt stcrétoirt général t 

Signé : Bossano.e. 



ANNEXES. 



Digitized by Google 



TABLE DES CHAPITRES 



EXPOSÉ, ou Historique de l'embranchement di camp de ohaloxs i 

CHAPITRE l". — Tracés en plan et en profil; profil transversal 23 

CHAPITRE 11. — Terrain» à occuper pour le chemin de for et ses dépendances; 

système suivi pour arriver à leur occupation immédiate 27 

CHAPITRE III. — Terrassements et travaux de ballastagc 31 

CHAPITRE IV. — Ouvrages d'art et travaux accessoires 36 

CHAPITRE V. — Établissement des voies de fer et des autres accessoires de la voie . 58 

CHAPITRE VI. - Stations et dépendances 

CHAPITRE VII. - Dépenses de premier établissement 65 

«S DE LA TABLE DE» CH AUTRES . 



Digitized by 



TABLE DES ANNEXES 



I. Rapport à l'appui du premier avant-projet [1B juin < 857^ 69 

U. Arrêté du préfet de la Marne, pour autoriser les études de l'embranche- 
ment et lettre d'envoi (27 juin). . . . 78 

III. Convention avec l'État (2 juillet) 74 

IV. Décret impérial approuvant la convention (3 juillet) 76 

V. Convention avec le ministre de la guerre (13 août) 77 

VI. Instructions relatives aux dispositions a prendre pour l'embranchement 

du camp de Chalons (6 juillet) 79 

VII. Instructions complémentaires id. (U juillet) 8t 

VIII. Amplîation d'une décision ministérielle approbative de divers ouvrages 

d'art (21 juillet» 83 

IX. Arrêté du préfet île la Marne autorisant l'occupation des terrains appar- 

tenant à l'État (22 juillet) 84 

X. Décision du ministre de 1 intérieur pour l'établissement des lignes télégra- 

phiques sur le nouvel embranchement (24 juillet) 8S 

XI. Lettre du ministre à la Compagnie pour l'examen des travaux par 

M. l'inspecteur général llaîlloiid (17 août) 86 

XII. Rapport de M, l'inspecteur général Bailloud (<9 août; 87 

XIU, Happoi t relatif à l'état d'avancement des travaui [27 août) 91 



OOgl 



— 104 



XIV. Procès-verbal de la Commission nommée par M. le ministre des travini 

publics pour la réception des travaux 112 septembre' 93 

XV. Lettre du ministre autorisant la mise en exploitation de l'embranchement 

du camp de Chàlons (l-t septembre) 98 

XVI, Extrait de la délibération d<- r.isM-mhlée tfétiiTalc des actionnaires approu - 
vant la convention passée avec l'Etat pour la concession de l'embranche - 
ment du camp de ChAlons 27 mai 1858) 99 



FIN DE LA TABLE DES AÎOEXES. 



I»ri». — Tfpatraphlc llurvcTtt it rit», ru« du Isoulcnrd. 7. 




